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1. Anledning 
 
Inden længe træder EU’s arbejdstidsdirektiv i kraft inden for transportsektoren. Direktivet har 
skullet sikre, at arbejdstagere i EU ikke arbejder længere end gennemsnitligt 48 timer om ugen. 
Direktivet har en forholdsvis lang og kompliceret historie der strækker sig fra 1989 og frem. Denne 
historie skal ikke optrevles her, men direktivet er løbende blevet modificeret og udvidet i 
forskellige retninger. Ordlyden i direktivet har i processen bevæget sig fra, at skulle være en 
”iværksættelse af foranstaltninger til forbedring af arbejdstagernes sikkerhed og sundhed under 
arbejdet” (EU, 1993) til de seneste ændringer der, helt i overensstemmelse med tidsånden, 
beskrives som ”en velafbalanceret pakke af tiltag, som beskytter arbejdstagernes sundhed og 
sikkerhed, samtidig med at den skaber større fleksibilitet og sikrer konkurrenceevnen” (EU, 2004). 
Måske har der været ”for mange klamme hænder om at klappe den samme gris”, måske ikke, men 
uanset hvad der har trukket direktivet hvorhen er det da betryggende, at der er tale om en 
velafbalanceret pakke. På den anden side set kan linen også blive for tynd. Fra både 
hovedorganisationerne og fagforbundene1 lyder kritikken, at direktivets retningslinier for 
tilrettelæggelse af arbejdstider snarere åbner for muligheden af længere arbejdstider end lukker 
dem. Reaktionerne har forskellig styrke. Fra en ærgrelse i SID (nu 3F) over et ”knæfald for 
arbejdsgiverne” (3F, 2004) der dog næppe vil få konsekvenser i Danmark (pga. 37 timers 
arbejdsugen) til i PROSA hvor direktivet beskrives som ”en bombe under lovgivning og 
overenskomster” (PROSA, 2004). Reaktionerne afspejler selvfølgelig både den situation de 
respektive forbunds medlemmer står i, såvel som forbundenes divergerende grundholdninger. 
Men fælles for dem alle er en enighed om at ingen bør arbejde mere end, eller overhovedet noget 
der nærmer sig, 48 timer om ugen.        
   Men hvad har alt dette med chaufførers arbejdsliv at gøre? Op til flere ting. Allerede i 2000 
indgik LO og DA ”Aftale om implementering af direktivet om tilrettelæggelsen af arbejdstiden” 
(LO & DA, 2000). Et af de områder der blev undtaget aftalen var vejtransport. Af denne grund skal 
direktivet implementeres ved lov. Men hvorfor denne undtagelsestilstand i vejtransportsektoren? 
                                                 
1 Der er ikke blevet gennemført en systematisk undersøgelse af holdningerne i fagforbundene og 
hovedorganisationerne, men en hurtig søgning på internetet gav resultater som LO, AC, FTF og PROSA, DADL, 3F, 
HK mfl.    
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  Den 15. december 2004 fremsatte beskæftigelsesminister Claus Hjorth Frederiksen ”Forslag til 
Lov om arbejdstid for mobile lønmodtagere indenfor vejtransportsektoren” 
(Beskæftigelsesministeriet, 2004). Dette sker dels fordi det ikke er lykkedes arbejdsmarkedets 
parter at implementere direktivet i overenskomsterne og velsagtens også dels pga. det fokus der 
har været på trafikulykker i medierne. Chaufførerhvervet hører til blandt de erhverv hvor 
arbejdstiderne typisk er lange. Den mest pålidelige registrering på dette felt er Tüchsen mfl. (2002). 
I denne konkluderes det at 37 % af alle danske godschauffører arbejder mere end 48 timer om ugen 
(s.12). Hvor meget mere end 48 timer ugentligt der er tale om lader sig ikke læse ud af denne 
undersøgelse, da det interval arbejdstiderne registreres indenfor stopper ved lige netop ”48 timer 
el. derover”. I en spørgeskemaundersøgelse udført i en anden sammenhæng (Klit 2000, s.100) lader 
det sig beregne, at mellem 42 % af (de adspurgte) chauffører arbejder et sted mellem 50 og 70++ 
timer. Og hvis den procentdel der arbejder mere end en normal 37 timers uge (40++) medregnes 
bliver resultatet 77 %.  
  På denne baggrund må chaufførerhvervet vurderes at være et af de forholdsvis få områder på det 
danske arbejdsmarked hvor direktivet kan virke til en generel nedsættelse af arbejdstiden og 
dermed forbedre arbejdsmiljøet for chaufførerne. Man skulle synes at beretningen kunne stoppe 
her; en, måske tilsyneladende, tvivlsom, påtvunget og uden faglig kamp, men dog en, sejr for 
arbejdstagerne i transportsektoren. Men beretningen slutter ikke her. Det er faktisk først her den 
starter. For både jubel og skåltaler udeblev. Og ikke nok med det: der protesteres. Der samles 
underskrifter imod lovforslaget og planlægges aktioner – både overenskomststridige og ulovlige2. 
Hvis foretagendet havde været gennemført efter den oprindelige hensigt ville det have været en 
på flere måder ganske spektakulær faglig aktion. Både i kraft af den magtdemonstration der ligger 
i at blokere Christiansborg, men så sandelig også i kraft af, at det er en demonstration for retten, 
ikke til arbejde, men retten, til at arbejde længe. En demonstration imod en kollektiv nedsættelse af 
arbejdstiden. Igen er transportsektoren undtagelsen fra reglen. Hvorfor? 
  Det umiddelbare svar på ovenstående spørgsmål kan være en henvisning til chaufførernes 
indkomst. Chaufførjobs er typisk lavt lønnede. En nedsættelse af arbejdstiden vil medføre en 
                                                 
2 En gruppe af chauffører og (mindre) vognmænd har i skøn forening under navnet Det Tavse Flertal arrangeret og 
gennemført en protestaktion på dagen for folketingets førstebehandling af lovforslaget. Aktionens ambition var 
oprindeligt at blokere Christiansborg ved hjælp af 200 lastbiler. Da dagen oprand opførte de sig nu alligevel pænt og 
ordentligt. Gruppens hjemmeside findes på www.dtf48.dk. 
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mærkbar lønnedgang. Set på denne baggrund er modstanden forståelig og der er selvfølgelig her 
tale om et kernepunkt, men problemstillingen er mere facetteret og kompleks end det umiddelbart 
kan se ud. Det er vores hypotese i denne sammenhæng, at direktivet i en meget mere 
grundlæggende betydning støder ind i og imod dels chaufførernes forståelse af selve det at arbejde 
og forholdet til det konkrete arbejde, til den oplevede virkelighed, og dels imod de strukturelle 
betingelser for arbejdet der (også) virker ind i denne horisont. 
  Ovenstående skal ikke læses i den retning, at denne undersøgelse interesserer sig for hvem der 
siger hvad til implementeringen af arbejdstidsdirektivet i vejtransportsektoren. Det der er 
interessant er, at en udvikling der, set her fra skrivebordet, må vurderes at være positiv for både 
arbejdsmiljøet og for arbejdslivet som sådan møder en så stærk følelsesmæssig modstand, der 
kanaliseres ud via oprettelsen af en gruppe der optræder i opposition til både 
arbejdsgiverforening, fagforbund og stat. Modstanden mod direktivet eksemplificerer, at den 
danske transportsektor er et arbejdsmarked, der på mange punkter adskiller sig fra andre sektorer. 
I dette hjørne af det danske arbejdsmarked er undtagelsen som regel mere reglen end undtagelsen. 
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2. Indledning – samfundet i arbejdets 
subjektive betydning 
 
”Næsten alle varer har bevæget sig på lastbil på et eller andet tidspunkt… 
det synes jeg godt folk kunne tage at tænke over” – Lau 
 
Det kan synes som om, at de mennesker der udfører transportarbejdet i det her samfund først 
bliver lagt mærke til hvis de ikke tager på arbejde. Sådan oplever de det i hvert fald. 
 
Vejgodstransportsektoren indtager ellers en væsentlig plads i den danske økonomi og samfund, 
dets produktion og forbrug. Produktionen og forbruget er afhængigt af, at de materialer der gøres 
brug af bliver flyttet rundt imellem produktionsvirksomheder, salgsvirksomheder og kunder. Og 
desto hurtigere og desto billigere det kan gøres desto bedre. Det er derfor ikke helt ved siden af, at 
sige at vejgodstransportsektoren binder økonomien sammen. Og den danske 
vejgodstransportsektor er effektiv! I en rapport om den danske vejgodstransportsektor fastslår 
Erhvervs‐ & Boligstyrelsen at den danske vejgodstransportsektor udgør en konkurrencefordel for 
den danske produktionssektor i forhold til udlandet, og at: ”Vejtransportvirksomhedernes 
vigtigste styrker er en effektiv organisering af samarbejdet mellem store og små virksomheder 
samt en høj grad af fleksibilitet og kundeorientering i opgaveløsningen” (EoB 2002, s.10). 
 
Som der vil blive redegjort for senere i denne rapport er den danske vejgodstransportsektor stærkt 
konkurrencepræget. Priserne er i bund og kvaliteten i top. Dette er naturligvis en stor fordel for de 
personer og virksomheder, som benytter den danske vejgodstransportsektor, men hvad er 
konsekvenserne af dette? Virksomhederne i den danske vejgodstransportsektor agerer på et stærkt 
konkurrencepræget marked, hvor der konstant skal tænkes strategisk for at sikre virksomhedens 
overlevelse. Omkostningerne skal være minimale og kunderne tilfredse, hvilket stiller store krav 
til transportvirksomhederne. Men hvem skal honorere disse krav? Virksomhederne kan ved hjælp 
af moderne teknologi og organisationsmetoder tilrettelægge transportarbejdet overordentligt 
effektivt, men det skal stadig udføres. De stadigt kortere tidshorisonter der opereres indenfor og 
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den deraf følgende effektivisering af transportarbejdet har naturligt nok medført en intensivering 
chaufførers arbejde (jf Drewes Nielsen 2001). Om dette kan anses for at være den direkte årsag til, 
at ”godstrafikchauffører” er en af ”topscorerne” inden for de negative kategorier af AMI’s 
Nationale Arbejdsmiljø Kohorte (NAK 2004) er praktisk talt umuligt at afgøre. Men det er 
nærliggende at antage at der nok er en vis sammenhæng. I hvert fald ligger det fast, at det, i sidste 
ende, er chaufførerne, der skal håndtere det pres som konkurrencen i vejgodstransportsektoren 
lægger på vognmandsvirksomhederne. Når transportvirksomhederne skal være fleksible og 
effektive, så skal chaufførerne også være det. Og det er selvsagt også chaufførerne der skal udvise 
kundeorientering i opgaveløsningen, da det er chaufførerne der i det daglige arbejde møder kunderne. 
Det der imidlertid ikke kan svares på med den ovenforstående sammenstilling af vilkår for 
virksomheder og arbejdsmiljø er, hvordan disse forhold spiller ind og bliver håndteret i det 
konkrete arbejde. Eller, måske mere præcist formuleret, hvordan de krav der stilles til 
transportvirksomhederne, igennem uddelegeringen af opgaverne til chaufførerne, transformeres 
og opleves i det praktiske daglige arbejde. 
 
Enhver tilfældig udvalgt chauffør kan forsyne sin lytter med et stort arsenal af historier om alt lige 
fra arbejdsskader, henover psykiske sammenbrud til dødsulykker. Lige bortset fra sidstnævnte er 
der tilmed en vis sandsynlighed for at historien er egen erfaring. Samtidig vil chaufføren typisk 
fortælle, at han/hun er glad for sit arbejde og ikke kunne forestille sig at have anden beskæftigelse 
end chauffør. Det skal understreges at rædselshistorierne ikke har status af praleri. Hvis ikke der 
spørges fremkommer de ikke. 
 
Det forekommer paradoksalt, at et lavtlønnet arbejde, der på alle leder og kanter kan betegnes som 
decideret farligt, kan fastholde de mennesker der udfører det. Og ikke bare fastholder dem. Det er 
et arbejde man er glad for og tilfreds med. Det virker besynderligt, især når man samtidig 
(eksplicit) er klar over farerne i arbejdet. Dette eksempel er blot en af mange ambivalenser der 
kommer til udtryk.       
 
Hermed kunne man mene at banen er kridtet op for en individ‐centreret undersøgelse af 
psykologisk tilsnit. Og det kunne den da også være. En sådan undersøgelse ville blot vælge at se 
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bort fra, at arbejdet er en samfundsmæssig størrelse. Arbejdet er samfundsmæssigt formidlet og 
opleves på de præmisser der gives herigennem. Hvis ikke dette perspektiv fastholdes er det slet 
ikke muligt at indfange de subjektive orienteringer der opstår i og omkring arbejdet tilbundsgående. 
En forklaringsmodel der begrænser sig til at betragte psykiske processer og derfra forstå adfærd 
og udsagn ville udgrænse det faktum, at lige netop udsagn og adfærd, nødvendigvis også, bærer 
sociale og samfundsmæssige sammenhænge i sig (jf. Aagaard Nielsen 1996, s.186). Hvis ikke en 
optik på arbejdet som samfundsmæssigt fastholdes, så forsvinder muligheden af at forstå det 
chaufførerne giver udtryk for. I de efterfølgende kapitler vil fokus ligge på hvordan arbejdets 
samfundsmæssighed slår igennem i selvopfattelser og samfundsopfattelser, i opfattelsen af selve 
det at arbejde såvel som selve arbejdet og i arbejdslivet og livet udenfor arbejdet. Alt sammen i et 
forsøg på at indfange og forstå arbejdet og de mennesker der udfører det, chaufførerne. Og alt 
sammen i et forsøg på at besvare det spørgsmål der blev skitseret med den forudgående 
”Anledning” – hvorfor gør de det? 
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3. Vejgodstransportsektoren 
 
I dette kapitel vil vi beskrive den danske vejgodstransportsektor. Formålet med kapitlet er at vise – 
gennem beskrivelse af transportsektoren – hvilke betingelser danske 
vejgodstransportvirksomheder agerer under, da det er åbenlyst at de rammebetingelser 
vejgodstransportvirksomheder underlægges har indflydelse på de, i virksomhederne ansatte 
chaufførers arbejdsliv. Men i mange tilfælde uklart hvordan denne indflydelse gør sig gældende.  
  Vi ønsker, gennem beskrivelsen af vejgodstransportsektoren, at give læseren et indblik i hvilke 
strukturelle betingelser arbejdet planlægges og udføres under i sektoren. Dette gøres ud fra en 
forståelse af de forhold vi ønsker belyst som skabt i et samspil mellem strukturelle betingelser og 
subjektive orienteringer.  
  Det er vigtigt at påpege vi ikke ønsker at opstille årsags‐virknings sammenhænge mellem de 
strukturelle betingelser og de subjektive orienteringer, i stedet skal de to begreber begge indgå i en 
holistisk forståelse af feltet. 
  I følgende vil vi ‐ primært statistisk – introducere læseren til vejgodstransportsektoren. Dog 
finder vi at flere af de forhold vi ønsker afklaret ikke kan belyses udelukkende med statistik og vi 
vil derfor inddrage resultater fra kvalitativ forskning.  
  Det helt store problem ved en statistisk beskrivelse af vejgodstransportsektoren er at netop 
statistikken på dette område har gennemgået nogle store forandringer i 2002. De forskellige 
kategorier for virksomhedstyper er ændret og kategorien ”vognmandsvirksomhed” er helt udgået 
fra store dele af statistikken. Vi har en mistanke om at ændringerne hænger sammen med den 
store rapport fra Erhvervs og boligstyrelsen (EoB 2002), som omhandlede transportsektoren, men 
har ikke overblik over den dybere mening med ændringerne. Dette betyder desværre at 
kategoriseringer mellem virksomheder og lignende ikke er ensartede og/eller entydige. Yderligere 
er mange af kategoriseringerne ikke kompatible med de kategorier vi benytter i dette projekt. Fx 
inkluderer mange statistikker rørlægningsvirksomheder i landtransportvirksomheder. Der vil 
blive gjort opmærksom på eventuelle problemer med statistikken. Desuden er vi i mange tilfælde 
blevet stillet over for et valg mellem flere forskellige statistikker, der alle passede på det felt vi 
ønsker beskrevet. Vi vil begrunde vores valg i disse tilfælde.    
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 3.1 Transportarbejde 
Et godt udgangspunkt for en forståelse af arbejdet i vejgodstransportsektoren er at se på hvad der 
arbejdes med. Vores udgangspunkt er den danske vejgodstransportsektor og vi vil derfor ikke 
inkludere statistik om eksportkørsel. I denne sammenhæng er der særligt tre punkter vi ønsker 
belyst nemlig, hvor stor godsmængde bliver flyttet og hvad er dens sammensætning og hvor langt 
transporteres godset. 
Udover den banale pointe at disse oplysninger fortæller specifikt, hvor meget arbejde, der udføres 
i sektoren kan der også udledes viden om andre forhold fra denne statistik, særligt når den kobles 
med viden om arbejdsstyrken. 
Gods: Den danske vognmandsbranche transporterede i år 2003 189,9 millioner tons gods (MTG) 
nationalt. Dette fordelte sig på 151 MTG vognmandskørsel (79,52 % af det samlede gods) og 38,9 
MTG firmakørsel (20,48 % af det samlede gods).3 Godset der transporteres fordeler sig som følger:4 
(Danmarks statistik, national godstransport med lastbil over 6 tons totalvægt)5
 
• Landbrugsprodukter 27,6 MTG (14,53 %) 
• Næringsmidler og foder 34,8 MTG (18,33 %) 
• Kul, olie og kemiske produkter 15,4 MTG (8,11 %) 
• Stykgods og bearbejdede varer 37,1 MTG (19,54 %) 
• Grus, sand, cement, jord og sten 75,0 MTG (34,49 %)     
 
                                                 
3 Vognmandskørsel er kørsel udført af en vognmandsvirksomhed. Firmakørsel er kørsel af egne varer (eller indkøb) 
udført af en virksomhed som ikke er vognmandsvirksomhed. 
4 De fem kategorier der her er præsenteret kan sagtens nuanceres yderlige – hvilket Danmarks statistik også har gjort, vi 
finder det dog ikke nødvendigt at gå yderligere i detaljer omkring gods fordeling.  
5 Dette er et tilfælde hvor vi havde flere forskellige statistikker at vælge imellem. Valget stod mellem den brugte 
statistik og ”Godstransport med danske lastbiler” som omfatter det samlede transportarbejde foretaget af danske 
lastbiler og altså inkluderer udenrigskørsel, samt mindre biltyper. Vi fandt at selvom ”godstransport med danske 
lastbiler” ville give et mere retvisende billede af den samlede transportmængde, så var den brugte statistik bedre da den 
giver et præcist billede af det segment af transportsektoren vi beskæftiger om med. Yderligere er det interessante ikke 
den samlede mængde transport, men fordelingen af transport på forskellige godstyper. 
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 Det samlede nationale transportarbejde var samme år på 11.012 millioner tonkm (MTK).6 9.144 
MTK blev udført af vognmandsvirksomheder (83,04 % af det samlede transportarbejde), 1.868 
MTK var firmakørsel (16,96 % af det samlede transportarbejde). Transportarbejdet fordeler sig som 
følger:  
 
• Landbrugsprodukter 1.645 MTK (14,94 %) 
• Næringsmidler og foder 3.051 MTK (27,71 %)  
• Kul, olie og kemiske produkter 883 MTK (8,02 %) 
• Stykgods og bearbejdede varer 2.645 MTK (24,02 %) 
• Grus, sand, cement, jord og sten 2.788 MTK (25,32 %)  
 
Det fremgår af tallene at høj‐værdivarer (stykgods) transporteres længere end lav‐værdivarer 
(grus), hvilket ikke bør overraske.7 Yderligere fremgår det at ikke‐transportvirksomheder primært 
benytter vognmandsvirksomheder til relativt (afstands‐) lange transportopgaver, mens de oftere 
selv tager sig af de relativt korte, helt præcist transporterer vognmandsvirksomheder 
gennemsnitligt et ton gods  26,11 % længere end et ton gods transporteret af ikke‐
vognmandsvirksomhed.8  
 
Sammenlignes dette med tallene fra ti år tidligere (1993) (bilag 11), ses det at der ikke har været de 
store ændringer i godssammensætningen. Til gengæld er forholdet mellem firmakørsel og 
vognmandskørsel ændret. I 1993 håndterede ikke‐vognmandsvirksomheder 28,18 % af 
godsmængden og 23,97 % af transportarbejdet. Sammenlignet med henholdsvis 20,48 % og 16,96 % 
                                                 
6 Tonkm er den normale enhed til måling af transportarbejde. Transport af et ton gods en kilometer svarer til en tonkm 
transportarbejde.  
7 Et ton ”stykgods og bearbejdede varer” forbruger i gennemsnit 2.645/37,1 = 71,29 tonkm transportarbejde. Et ton 
”grus, sand, cement, jord og sten” forbruger i gennemsnit 2.788/75 = 37,17 tonkm transportarbejde. Eller: stykgods 
transporteres i gennemsnit ca. 71 km, grus i gennemsnit ca. 37 km.  
8 Ikke-vognmandsvirksomheder kører 38,9 MTG af den samlede godsmængde der transporteres på 189,9 MTG, 
svarende til 20,48 %. Ikke-vognmandsvirksomheder udfører 1.868 MTK af det samlede transportarbejde på 11.012 
MTK, svarende til 16,96 %. Altså kører de kortere! Helt præcist forbruger et ton gods kørt af ikke-
vognmandsvirksomhed i gennemsnit 1868/38,9 = 48,02 tonkm transportarbejde. Et ton gods kørt af 
vognmandsvirksomhed forbruger derimod 9.144/151 = 60,56 tonkm transportarbejde. Heraf følger at et ton gods 
transporteret af vognmandsvirksomhed i gennemsnit transporteres 48,02*(1+X) = 60,56 Ù X = 0,2611 Ù 26,11 % 
længere end gods transporteret af ikke-vognmandsvirksomhed. (mulighed for afrundingsfejl)  
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i 2003. Der er altså en tendens i retning af at virksomheder overlader større dele af deres 
transportforbrug til specialister – vognmænd.  
 
ʺtilgængelig transportstatistik giver ikke oplysninger om leveringsformer overhovedetʺ (Drewes Nielsen 
1997: 73)  
 
Vi er derfor ikke i besiddelse af nationalt dækkende statistikker for fordelingen af transportydelser 
på forskellige leveringsformer og transportmåder. Følgende statistiske oplysninger er derfor 
baseret på en spørgeskemaundersøgelse foretaget regionalt i det såkaldte ʺTrekantsområdeʺ, 
blandt produktionsvirksomheder. Der blev spurgt til, hvad de mest anvendte leveringsformer og 
transportformer var, således at det var muligt at krydse mere end én svarmulighed af. Vi er 
opmærksomme på at det er stærkt tvivlsomt, om disse tal er repræsentative for den danske 
produktionssektors transportefterspørgsel, men mener alligevel at statistikken kan afdække 
tendenser. 
  
Transportmidler, 
indkøb og salg 
Egne 
lastbiler 
Vognmænd Bane  Skib  Post  Kurer  fly  andet 
Indkøb  10,9 %  93,5 %  9,3 %  8,1 %  8,0 %  1,6 %  2,3 %  0 % 
Salg  22,8 %  84,0 %  0,4 %  5,7 %  3,9 %  0,4 %  1,6 %  9,6 % 
Figur 6: Transportmidler. Der er en uklarhed omkring transportformerne ”Bane” & ”andet”. Dette 
skyldes uklarheder i det omdelte spørgeskema. (Drewes Nielsen 1997, s.74) 
 
Leveringsformer, 
køb og salg 
Massegods/bulk  Veksellad/Container Partigods  Mindre 
forsendelser 
Indkøb  13,4 %  9,6 %  52,8 %  59,6 % 
Salg  5,6 %  10,2 %  53,9 %  62,8 % 
Figur 7: Leveringsformer. Begge disse statistikker er hentet fra Drewes Nielsen 1997, s.75 
 
De fire leveringsformer, der er repræsenteret i det andet diagram er ikke nærmere defineret. Dette 
skyldes at grænserne mellem de forskellige leveringsformer er noget flydende og statistikkens 
 12
skabere fandt det derfor formålstjenstligt at lade de adspurgte virksomheder selv skelne mellem 
de forskellige leveringsformer. (ibid.: 73)  
 
Det ses ud fra statistikken, at de dominerende leveringsformer i dansk industri er partigods og 
mindre forsendelser, altså relativt små kvantiteter i transportperspektiv. Dette antyder at 
produktionsvirksomhederne leverer varer med et relativt højt værdiindhold i forholdsvis små 
forsendelser (ibid.: 81). Det giver et fortrin til de transportmåder, som er specielt attraktive for 
sådanne forsendelser; bil, fly, kurer og post, hvilket statistikken også sandsynliggør. 
 
Der er altså et misforhold mellem transportvirksomhedernes transportarbejde og 
produktionsvirksomhedernes transportefterspørgsel. Dette skyldes primært at statistikkerne 
benytter forskellige enheder. Hvis fx ” national godstransport med lastbil over 6 tons totalvægt” 
havde været opgjort i ”forsendelser” i stedet for ”ton”, så ville de to statistikker have været mere 
ens. Yderligere produceres lav‐værdigods oftest i relativt store kvantiteter i et mindre antal 
virksomheder, i forhold til mere værdifulde varer. Dette giver producenter af lav‐værdivarer 
”mindre plads” i spørgeskemaundersøgelsen, simpelthen fordi der er relativt få lav‐værdigods 
producerende virksomheder, der er blevet spurgt. Sidst men ikke mindst spiller også vores valg af 
statistik ind. Ved at belyse transportarbejdet med statistik om national transport med relativt store 
biler favoriserer vi transport af lav‐værdivarer.  
 
For kort at opsummere kan man sige at den ”traditionelle” statistik om transportarbejde viser 
transport af lav‐værdivarer som grus og korn indtager en dominerende position i 
transportarbejdet. Dette er dog ikke hele billedet og der er god grund til at tro at det ser anderledes 
ud fra chaufførers synsvinkel. For selvom lav‐værdivarer vægtmæssigt er stærkt repræsenteret, 
viser spørgeskema undersøgelsen at langt de fleste produktionsvirksomheder benytter 
transportvirksomheder til mindre forsendelser med høj værdi. Derfor er der også grund til at tro, 
at lav‐værdigods’ dominans i nationalstatistikken ikke slår i gennem i samme grad i chaufførernes 
arbejdsliv, hvor mindre forsendelser spiller en langt større rolle.       
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3.2 Arbejdsstyrken 
 Vi vil i dette afsnit beskæftige os med arbejdsstyrken i vognmandsbranchen, antal og uddannelse, 
samt antallet og størrelsen af virksomheder. Dette gøres bl.a. for at skaffe læseren et overblik, men 
også fordi oplysninger om arbejdsstyrke og arbejdssteder siger noget om chaufførers 
arbejdssituation.   
 
Desværre er statistikken om vognmandsbranchen på dette område mangelfuld, eller rettere den er 
for omfattende. Flere af de brugte statistikker omfatter hele transportsektoren, der vil blive gjort 
opmærksom på evt. statistiske mangler.      
 
Arbejdsstyrken: i 2002 beskæftigede den danske transportsektor 133.508 mennesker, af dem var 
de 37.458 ansat i vognmandsvirksomheder. Desværre kan der ikke siges noget entydigt om deres 
uddannelsesniveau da statistikken på dette område omfatter hele transportsektoren. Dog viser 
tallene (Danmarks statistik, uddannelsesniveau efter branche) at der de sidste ti år er sket en 
forskydning i retning af færre uuddannede og en smule flere med erhvervsfaglig uddannelse i 
sektoren som helhed.9 Vi tror også dette gør sig gældende i vognmandssektoren. I perioden fra 
1993 til 2004 er der sket et fald på 19,63 % af beskæftigede i transportsektoren som helhed, med 
grundskoleuddannelse som afsluttende uddannelse, samtidigt med at antallet med erhvervsfaglig 
uddannelse er steget 5,95 %.10 Det er svært at sige noget entydigt om udviklingen ud fra denne 
statistik. Mest fordi statistikken dækker så stor en uvedkommende gruppe. Det mest interessante 
er faldet i grundskoleuddannede i sektoren som kunne indikere et øget uddannelsesniveau i 
vognmandssektoren, særligt fordi at der i næsten samme periode (1993 – 2002) er sket en stigning 
af antallet af ansatte i sektoren.11 Desværre tillader det statistiske materiale ikke udelukkelse af 
andre forklaringsmuligheder, fx kan faldet også skyldes at de danske rederier, som jo også er 
omfattet af statistikken, har skåret kraftigt ned i antallet af ansatte uudannede danskere. Vi mener 
                                                 
9 Vi interesserer os udelukkende for disse to kategorier, da det efter vores overbevisning er de to kategorier som 
chauffører med overvejende sandsynlighed vil falde ind under. Det er ikke nødvendigt med anden uddannelse.  
10 I 1993 havde 54.525 beskæftigede grundskolen som afsluttende uddannelse, mod 43.821 i år 2004. 54.525 * (1+X) = 
43.821 Ù X = -0,1963 eller 19,63 % færre. I samme periode er den procentuelle stigning af beskæftigede med 
erhvervsfaglig uddannelse på: 45.460 * (1+X) = 48.163 ÙX = 0,0595 eller 5,95 % flere.    
11 Fra 33.978 i 1993 til 37.458 i 2002. (mulighed for usikkerheder grundet ændringer i den statistiske metode) 
(Danmarks statistik, beskæftigede inden for transportsektoren, Ultimo November) 
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ikke at kunne sige noget entydigt om lastbilchaufførers uddannelsesniveau ud fra de tilgængelige 
statistiske oplysninger.   
           
Arbejdstidsregnskab: Et andet forhold, der om noget må siges at have indflydelse på chaufførers 
arbejdsliv, beskrives i det såkaldte arbejdstidsregnskab (Danmarks statistik, Årligt 
arbejdstidsregnskab efter køn, socio‐økonomisk status, sektor, branche, type og tid, 2002). Her ses 
det at 68.590 ansatte i landtransportsektoren (inklusiv rørtransport) i alt præsterede115.643.000 
arbejdstimer i 2002. Dette svarer til udfyldelsen af 82.554 fuldtidsjobs. Yderligere ses det at de at de 
beskæftigede i sektoren tilsammen bestred 80.144 ansættelsesforhold.12  
Den statistiske kategori ”fuldtidsjob” er udregnet på baggrund af en gennemsnitlig 
arbejdstidsmængde (ca. 37 timer om ugen), der på landsplan udgør et fuldtidsarbejde. Den første 
konklusion, der kan drages på baggrund af tallene er altså at ansatte i landtransportsektoren i 
gennemsnit arbejder mere end 37 timer om ugen. Helt præcist drejer det sig om 20,36 % mere 
arbejdstid i forhold til den standardiserede arbejdstid, der udgør et fuldtidsjob.13 Dette svarer til at 
beskæftigede i landtransportsektoren i gennemsnit arbejder 44,53 timer om ugen.14  
Af andre interessante forhold i arbejdstidsregnskabet kan nævnes forholdet mellem selvstændige 
og lønmodtageres arbejdstid i sektoren. Her ses det at de 9.086 beskæftigede selvstændige i 
sektoren i 2002 leverede 19.403.000 arbejdstimer, svarende til 2135,48 timer om året per 
selvstændig.15 De 59.009 lønmodtagere i sektoren arbejder tilsammen 96.239.000 timer om året, 
svarende til 1630,92 timer om året.16 Her ses det at de selvstændige i gennemsnit arbejder ca. 500 
timer mere om året end lønmodtagerne i sektoren. Dog er der grund til at tage oplysningerne om 
de selvstændiges arbejdstid med et gran salt. Hvor oplysninger om lønmodtageres arbejdstid 
sandsynligvis opnås gennem adgang til lønsedler og kontrolleres af de rette myndigheder, har vi 
svært ved at forestille os oplysninger om selvstændiges arbejdstid baseret på andet end en 
spørgeskemaundersøgelse.            
                                                 
12 Jobs betyder her ansættelsesforhold, altså har de 68.590 beskæftigede 
13 68.590 beskæftigede udfylder 82.554 fuldtidsjobs. Derfor arbejder de i gennemsnit: 68.590 * (1+X) = 82.554 Ù X = 
0,2036 eller 20,36 %.  
14 37 * (1+ 0,2036) = 44,53 timer om ugen. 
15 19.403.000 timers arbejde fordelt på 9.086 beskæftigede svarer til: 19.403.000/9.086 = 2135,48 timer om året per 
beskæftiget.  
16 96.239.000 timer fordelt på 59.009 lønmodtagere svarer til: 96.239.000/59.009 = 1630,92 timer om året per 
lønmodtager. 
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 Virksomheder: Antallet og størrelsen af vognmandsvirksomheder i Danmark er i det statistiske 
materiale omgæret af en del mystik. I 2003 var der 9446 virksomheder inden for området land‐ og 
rørtransport, som primært omfatter vognmænd. (Danmarks Statistik, Arbejdssteder efter branche 
område og tid). Samme år var der i Danmark 6009 virksomheder med tilladelse til godstransport 
(Danmarks Statistik, Tilladelser til national godstransport og buskørsel). Hvordan disse tal præcist 
skal fortolkes ligger hen i det ukendte. Dog kan det ses i en nu afsluttet statistisk serie, at der i 1999 
var 9540 momsregistrerede vognmandsvirksomheder i Danmark (Danmarks Statistik, 
Momsregistrerede virksomheder efter branche område, ejerforhold og tid), hvilket ligger 
betydeligt tættere på antallet af virksomheder i rør og godstransport end det gør på antallet af 
virksomheder med godstransporttilladelse. I perioden fra 1999 til 2003 er antallet af virksomheder 
i den danske transportbranche generelt faldet fra 13.902 til 12.099. (Danmarks Statistik, 
Arbejdssteder efter branche, område, størrelse og tid) Et fald der er mindre end forskellen på 
momsregistrerede virksomheder i 1999 og virksomheder med godstransporttilladelse i 2003, 
hvilket indikerer at antallet af vognmandsvirksomheder sandsynligvis ligger et sted mellem de to 
først præsenterede tal. 17 Billedet bliver yderligere forplumret af at Danmarks Statistik i 2002 
foretog en række revisioner af metoden til at beskrive erhvervsbeskæftigelsen.  
Vi må slutteligt konkludere at vi ikke kan fastsætte antallet af vognmandsvirksomheder præcist. Et 
fornuftigt bud vil være omkring 8224 vognmandsvirksomheder i Danmark.18
 
Hvad angår disse virksomheders størrelse er statistikken ikke møntet direkte på 
vognmandsvirksomheder, men behandler transportsektoren under et. Det ses i statistikken 
(Danmarks statistik, Arbejdssteder efter branche, område, størrelse og tid) at der i 2003 var en klar 
overvægt af mindre virksomheder med under 10 ansatte i branchen som helhed. Faktisk er der 
flere enkeltmandsvirksomheder end der er virksomheder med ti eller flere ansatte. Desværre er 
disse tal ikke særligt sigende for vognmandssektoren og vi må nogle år tilbage for at finde statistik, 
                                                 
17 Dette kan dog skyldes forskydninger internt i det af statistikken omfattede område. Måske er der kommet væsentligt 
færre vognmandsvirksomheder og betydeligt flere busselskaber. 
18 Gættet er fornuftigt fordi vi antager at faldet i antallet af vognmandsvirksomheder procentuelt er præcist det samme 
som faldet i antallet af transportvirksomheder generelt. 13.902 * (1+X) = 12.099 Ù X = -0,1297 Ù 12,97 % færre 
virksomheder. Derfor: 9450 * (1+(-0,1297)) = X Ù X = 8224,39. (Usikkerhed om resultatet grundet ændringer i den 
statistiske opgørelse) 
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som er beskrivende for denne sektor. 
 I 1992 havde 48 % af alle registrerede vognmandsvirksomheder blot én ansat. Dette er de såkaldte 
ʺselvstændige vognmandʺ (selvom mange af dem sandsynligvis har ekstra ikke‐registreret 
arbejdskraft tilknyttet, fx deres ægtefælle). Arbejdssteder med 1‐9 ansatte stod i 1992 for næsten 90 
% af virksomhederne i branchen, men beskæftigede kun ca. 45 % af arbejdskraften (Hansen 2000: 
89) Her af følger det, at ca. 10 % af virksomhederne i vognmandssektoren beskæftiger over 
halvdelen af de ansatte i branchen.  
Det viser sig altså at vognmandssektoren er karakteriseret ved en stor gruppe meget små 
virksomheder og en relativt lille mængde større virksomheder. 
Det er i sagens natur problematisk at bruge tal der er så gamle som dem der netop er præsenteret 
og vi bilder os da heller ikke ind at tallene er absolut retvisende. Dog kan vi i statistikken fra 2003, 
som dækker hele transportsektoren, se at eventuelle ændringer ikke kan være store. Der er stadig 
en klar overvægt af mindre virksomheder og der er ingen grund til at tro at den generelle sektor 
statistik dækker over store forskydninger mellem de forskellige delsektorer.  
 
3.3 Konkurrenceforhold 
Her sigtes mod at afklare konkurrenceforhold i sektoren, samt belyse hvilke skridt 
virksomhederne i sektoren tager for at overleve i denne konkurrence. Dette gøres ud fra en 
forståelse af vejgodstransportsektoren som stærkt konkurrencepræget.19 Den hårde konkurrence er 
i høj grad bestemmende for virksomhedernes handlemuligheder og derved indirekte 
bestemmende for de i virksomhederne ansatte chaufførers arbejdsliv. Konkurrenceforhold er ikke 
mulige at beskrive med statistik, i hvert fald ikke udelukkende, og vi vil i dette afsnit læne os 
kraftigt op af det såkaldte PROTEUS‐projekt, som analyserede vognmandsvirksomheder i et 
produktionskædeperspektiv.  
 
Udgangspunktet er som følger: 
ʺ... følgende billede af den danske transportbranche (forstået som vognmands‐ og speditørbranchen). Det er 
en branche, der er i hård indbyrdes konkurrence. Der er overkapacitet i branchen og priserne er helt i bund. 
                                                 
19 Der vil blive redegjort for denne forståelse senere i afsnittet. 
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(Drewes Nielsen 1997,s.3)  
 
Ovenstående citat giver et billede af vejtransportsektoren som et, i almen neoklassisk økonomi, 
kompetetivt marked. De tre væsentligste kendetegn ved det kompetetive marked er:  
 
1) Virksomheder er pristagere. 
2) Mange købere og mange sælgere på markedet.  
3) De varer som de forskellige virksomheder tilbyder, er tilnærmelsesvis ens (Mankiw 2001,s. 292). 
 
Det første kendetegn antages at være et derivat af de to sidste kendetegn. Vores umiddelbare 
observation er at vejtransportsektoren, når opfattet som ét marked, opfylder disse kendetegn. 
Alligevel er der væsentlige forhold i sektoren, som gør denne opfattelse af vejtransportmarkedet 
problematisk. Umiddelbart kan det virke temmelig ligegyldigt, vores projekts problemstilling in 
mente, om vognmandsbranchen er et kompetetivt marked eller ej. Vi har dog fundet at det forhold 
vi forsøger at belyse, i forhold til chaufførers arbejdsliv i vognmandsbranchen, bedst forklares med 
udgangspunkt i det kompetetive marked.  
 
Som vi så i gennemgangen af sektorens virksomheder er vognmandssektoren kendetegnet ved 
mange og små virksomheder, med en lille gruppe store virksomheder, der beskæftiger omkring 
halvdelen af de beskæftigede i sektoren. 
Dette er en afvigelse fra den gængse opfattelse af, hvordan et kompetetivt marked fungerer. På et 
perfekt kompetetivt marked20 vil alle virksomheder, teoretisk set, have den samme størrelse, 
nemlig den størrelse, hvor omkostningerne per produceret enhed er mindst. Dette er et teoretisk 
synspunkt, og vi er ikke i stand til at identificere et marked, hvor det gør sig gældende. Dog er det 
overraskende, at forskellen på virksomhedernes størrelse er så stor. Vi mener at forklaringen kan 
findes i det forhold, at det kun er ved første øjekast, at vognmandssektoren overholder det tredje 
kendetegn ved det kompetetive marked, som var: De varer som de forskellige virksomheder tilbyder, er 
                                                 
20 I almen neoklassisk økonomisk sprogbrug er ”kompetetivt marked” og ”perfekt kompetetivt marked” to ord for det 
samme (Mankiw 2001,s. 292). Vi benytter derfor ”perfekt kompetetivt marked” i absolut forstand m.a.o. er der tale om 
et marked som vitterligt er perfekt. Altså renset fra aksiomer som; ”vi ved godt aktører ikke altid er rationelle, men 
alligevel…” eller ”selvfølgelig er det ikke fuldstændig omkostningsfrit at forlade et marked, men næsten.”  
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tilnærmelsesvis ens. Transportsektoren beskæftiger sig med at transportere X fra A til B. Men det er 
åbenlyst at der kan være store forskelle på hvad X er, og hvor A og B er lokaliseret. Der er store 
forskelle mellem hvilke transport‐ og logistikløsninger henholdsvis en selvstændig vognmand og 
en større transportvirksomhed kan tilbyde. Hvis fx. dagligvarekæden Netto bestemmer sig for at 
ʺoutsourceʺ deres varetransport til selvstændig varetransportør, vil der være et relativt lille antal 
danske transportudbydere der har den fornødne kapacitet til at påtage sig opgaven. I 1995 var der 
11 transportvirksomheder med 100 eller flere ansatte i Danmark (Hansen 2000, s. 89). Det er derfor 
et relativt lille antal transportvirksomheder, der vil være i stand til at overtage 
fragtkapacitetsmæssigt store transportopgaver, som fx. komplet dækning af Nettos 
transportbehov. Det samme gør sig gældende på en mængde andre transportområder. Hvor 
mange vognmænd mon tilbyder pengetransport eller transport af ekstremt farlige materialer eller 
kunst‐transport? Pointen her er, at det ikke altid giver mening at betragte transportmarkedet som 
ét marked. Nogle transportkøbere efterspørger transportydelser, som kun kan leveres af et mindre 
segment af den samlede transportudbydergruppe. Her er vognmandsvirksomhedens kapacitet et 
væsentligt forhold. Ser man bort fra de transportopgaver, som kræver specialiseret viden og 
udstyr, er vognmandsvirksomhedens kapacitet det afgørende forhold, der definerer hvilke 
transportopgaver virksomheden kan påtage sig. Det er vigtigt at være opmærksom på, at set i 
dette lys er stor kapacitet udelukkende en fordel. En transportvirksomhed kan ikke være for stor til 
at klare en opgave, hvor imod den sagtens kan være for lille! 21 En temmelig banal iagttagelse, men 
på et stærkt konkurrencepræget marked med overkapacitet er det en strategisk fordel at have 
potentiale til at påtage sig alle opgaver.  
    
Et andet forhold som er afgørende for sektoren, er den lave overskudsgrad. Vejtransportsektorens 
overskudsgrad er på 6 % og derved betydeligt lavere end overskudsgraden i serviceerhvervene 
generelt (22,4 %) (EoB 2002, s.21).22 Den lave overskudsgrad betyder, at der blandt, specielt de 
mindre vognmandsvirksomheder, er få ressourcer til produktudvikling og at der skal udføres en 
                                                 
21 Om de store vejtransportvirksomheder er i stand til at genere profit på den relativt lille transportopgave er dog en 
anden sag. 
22 Overskudsgrad = resultat før renter/overskud. Herved er overskudsgraden en god indikator for virksomhedens evne til 
at tjene penge på den primære produktion. 
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stor mængde transportarbejde for at generere en ”fornuftig” profit. 23 Dette billede kan – og bør ‐ 
nuanceres en smule. I statistikken (Danmarks statistik, regnskabsstatistik for udvalgte detaljerede 
brancher efter branche, regnskabsposter og tid, 2002) ses det at den gennemsnitlige overskudsgrad 
på 6 % for hele branchen dækker over store brancheinterne forskelle. For virksomheder med 
ejerskabsformerne A/S, Aps, Amba, mv. er den gennemsnitlige overskudsgrad på 3 %. Disse 
ejerskabsformer indikerer at der er tale om relativt store virksomheder. For virksomhederne, med 
ejerskabsformerne ”enkeltmandsfirmaer” eller ”I/S”, som indikerer mindre virksomheder, er 
overskudsgraden gennemsnitligt 20 %. Et interessant forhold er at overskudsgradens median er på 
51 % for enkeltmandsfirmaer og I/S’er. Man skal være påpasselig med at analysere ud fra så 
mangelfulde oplysninger, men det kunne meget vel indikere at der er en relativt stor gruppe 
virksomheder med ejerskabsformen enkeltmandsfirma eller I/S, der kører med meget lav, muligvis 
negativ overskudsgrad.24,25
 
Til gengæld – fristes man til at sige – har vejtransportsektoren en rimelig soliditet på 24,5 % (EoB 
2002, s.21). Som bekendt repræsenterer soliditetsbegrebet, forholdet mellem fremmed‐ og 
egenkapital26 og er derfor en god indikator for virksomhedernes evne til at håndtere midlertidige 
problemer.27 Den acceptable soliditet i vejtransportbranchen fortæller om en branche bestående af 
virksomheder, som er i stand til at opholde visse tab. Der er ikke den store forskel på soliditeten i 
virksomhederne mellem de tidligere opridsede ejerskabsformer i sektoren. Dog skal man være 
opmærksom på at soliditetsbegrebet til en vis grad mister sin betydning når det er meget små 
virksomheder, der behandles. En enkeltmandsvirksomhed med en soliditet på 20 % kan ikke 
                                                 
23 Omstændighederne omkring de små- og selvkørende- vognmænds indtjeningsmuligheder, vil blive yderligere belyst i 
den ”socioøkonomiske beskrivelse af transportsektoren” senere i dette kapitel.  
24 Medianen er – i statistisk materiale – det punkt, hvor der er lige mange observationer på hver side. Derfor er der 
præcist ligeså mange små vognmandsvirksomheder med en overskudsgrad på over 51 %, som der er med overskudsgrad 
under 51 %. Når den gennemsnitlige overskudsgrad er så meget lavere end medianen indikerer det at de virksomheder, 
der ligger under medianen ligger relativt langt fra de 51 %. Dog er der andre analysemuligheder, fx kan det være at 
halvdelen af virksomhederne har en overskudsgrad på 51,1 %. 
25 Det er kun muligt at ”opnå” negativ overskudsgrad, hvis virksomheden præsterer negativt overskud (underskud). 
Dette er sandsynligvis også grunden til at overskudsgraden udregnes som ”resultat før renter/overskud”. Hvis renter 
havde været inkluderet i udregningen kunne ”resultat efter renter” potentielt være negativ. En virksomhed med negativt 
resultat efter renter ville også have negativt overskud. Herved kunne en virksomhed med negativt overskud opnå positiv 
overskudsgrad.   
26 Eller mere præcist; Soliditetsgraden repræsenterer den procentvise del af virksomhedens samlede 
kapitalfremskaffelse som udgøres af egenkapital. 
27 Dette skyldes at tab, så længe de kan dækkes af egenkapitalen, ikke har den store indflydelse på virksomhedens drift. 
Overstiger tabene derimod egenkapitalen, er virksomheden insolvent og kan erklæres konkurs.  
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nødvendigvis opretholde de store tab. Hvis fx virksomhedens samlede kapitalfremskaffelse udgør 
1.000.000 kr. som primært er bundet i lastbilen, kan et enkelt alvorligt trafikuheld, med totalskade 
af lastbilen til følge, sende virksomheden mod konkurs. 
 
Socio‐økonomisk beskrivelse: Vi vil starte dette afsnit med at beskrive de, for os, væsentligste 
resultater af PROTEUS‐projektet. Det drejer sig specifikt om relationer inden for transportsektoren, 
som har betydning både i forhold til konkurrencesituationen og i forhold til, hvordan 
virksomhederne konkret håndterer denne. Dette afsnit vil indeholde adskillige citater taget direkte 
fra PROTEUS‐projektet. 
Konkurrence: Vi har i den statistiske del af beskrivelsen af vejtransportsektoren sandsynliggjort at 
vejtransportbranchen er præget af hård konkurrence. PROTEUS underbygger denne påstand 
(Drewes Nielsen 1997, s.94)  
 
Den hårde konkurrence håndterer virksomhederne på forskellig vis. De tre måder dette klares på, 
beskrives i PROTEUS er følger; 
 
• Maksimal kapacitetsudnyttelse. Nogle vognmænd kører næsten uanset prisen. Dette 
gælder specielt de små vognmænd, men også enkelte store virksomheder benytter denne 
strategi 
• ”Vi kører ikke bare for at køre”. Disse vognmænd har faste time‐ og kilometerpriser, som 
de ikke går under. Dette sikrer en fast høj indtjening, når der køres, selvom det måske kun 
er hver anden dag. 
• Nicheproduktion og specialisering. I denne strategi satses på service og kvalitet. Priserne er 
relativt høje, men det samme er serviceniveauet. (ibid.) 
 
De tre strategier skal ses i lyset af følgende citat; 
 
”Den hårde konkurrence betyder bl.a. at kunderne hurtigt kan skifte måske endda fra dag til dag. Der er 
dog også eksempler på, at kunder vender tilbage til vognmanden efter at have prøvet et anden. Det kan være 
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på grund af kvaliteten i ydelserne, f.eks. skadet gods. Men det kan også være på grund af manglende 
fleksibilitet hos transportøren.” (ibid.)  
 
Konkurrencen om kunderne er hård. Dette kan forklare hvorfor mange, specielt selvkørende, 
vognmænd, kører ture uden et fornuftigt indtjeningspotentiale. Man vil ikke vrages på grund af 
manglende fleksibilitet. Den hårde konkurrence, kombineret med et betydeligt tidspres, gives som 
årsag til at der mangler visioner i branchen. I en virksomhed med ca. 40 ansatte udtrykkes det 
således.  
 
”Et halvt år det er langt at kigge, for vi aner ikke, hvor vi skal køre på næste onsdag. Vi har virkelig ingen 
ordrer inde til næste onsdag. INTET.” (ibid., s.95) 
 
Der gives her udtryk for, at i hvert fald nogle vejtransportvirksomheder, har endog meget svært 
ved at overskue deres egen produktion. For virksomheder af denne type er det nødvendigt med 
høj fleksibilitet, særligt i forhold til arbejdsstyrkens arbejdstid og antal.  
 
Ydermere fremhæves det, at en betydelig overkapacitet i branchen, er med til øge presset på 
priserne (ibid.). De mange selvkørende vognmænd får skylden for overkapaciteten. Det er en 
holdning i dele af branchen, at det er for nemt at etablere sig som selvstændig vognmand. Flere 
vognmænd starter med en varevogn og en presenning og presser prisen.  
 
”Du kan få kørsel umiddelbart, hvis du er billigere end de andre; så længe de ikke kender dig, er prisen det 
eneste der kan flytte en kunde.” (ibid.) 
 
Opsummering: Af denne korte gennemgang af konkurrenceforholdende i vejtransportbranchen 
fremgår det at branchen er præget af hård konkurrence. De selvstændige vognmænd og de regler, 
som styrer etableringen af nye vognmandsvirksomheder, anslås at være den primære årsag til 
denne konkurrence.   
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Strategier i transportbranchen: Vi har i dette kapitel beskrevet hvordan transportbranchen er 
præget af hård konkurrence. Vi vil i dette afsnit beskrive, hvordan virksomheder i branchen 
håndterer dette pres. Vi anser den hårde konkurrence for at være bestemmende, men ikke 
determinerende, for hvordan virksomhederne organiseres. Vi vil først gennemgå de større 
transportvirksomheders strategiske håndtering af konkurrencen.28     
   
3.4 Større transportvirksomheder 
”Det er meget anvendt inden for transportbranchen at benytte sig af underleverandører til transport. 
Hvorvidt underleverandørerne er andre vognmænd med ansatte eller de selvkørende, hvor vognmanden selv 
kører som chauffør, er forskelligt.” (ibid., s.98) 
 
Citatet beskriver en strategi, der sigter mod numerisk fleksibilitet gennem ”outsourcing”. Det 
udtrykkes yderligere at de faste omkostninger, forbundet med at have en vognpark med kapacitet 
til at håndtere spidsbelastninger, er for store til at det er konkurrencedygtigt (ibid.). Specielt de 
selvkørende vognmænd anvendes som et led i en fleksibilitetsstrategi. Hvis der er store udsving i 
efterspørgslen kan denne strategi anvendes (ibid., s.98). Derfor nævnes det også at der bør være 
flere selvkørende vognmænd for at håndtere toppen af svingningerne. Samtidigt med at det anslås 
at flere selvkørende vognmænd vil presse prisniveauet (ibid.). 
 
Et yderligere argument for at benytte selvstændige vognmænd til at løse kapacitetsproblemer er, at 
det skal være nemt at skille sig af med underleverandøren. Nogle virksomheder benytter en 
bevidst udliciteringsstrategi over for mindre vognmænd. Fx inden for elementtransport, hvor de 
store transportører kun ejer sættevogne og indlejer sig til sættevognstrækkere hos mindre 
vognmænd. Det skaber problemer for den mindre vognmand.  
 
”Det er altid den lille vognmand, der betaler gildet i dette spil. De sætter en fragtpris og tager 
omkostningerne til sættevognen samt et dækningsbidrag, og så får han resten ‐ og så er det hans problem, 
                                                 
28 Vi har med vilje ikke defineret hvornår en vejtransportvirksomhed er ”stor” eller ”mindre”, da dette er varierende og 
afhænger ligeså meget af virksomhedens markedsposition, som af dens størrelse.   
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hvis der ikke er kilometerpenge nok i det. Det vil sige, den er da god nok, så længe man kan få vognmanden 
til at hoppe på den – men på et tidspunkt finder de jo ud af hvad det koster.” (Hansen 2000, s.180)29   
 
Fordelen for de større vognmandsvirksomheder ligger i, at investeringer i fast materiel, samt faste 
omkostninger forbundet med disse, minimeres. De større transportvirksomheder er derved, 
gennem deres brug af ”outsourcing”, til mindre vognmænd, i stand til at minimere risici forbundet 
med fluktuationer i transportefterspørgslen.   
 
Et andet argument er, at der er økonomisk fleksibilitet i at anvende de selvkørende. For større 
transportvirksomheder repræsenterer de selvkørende vognmænd en risikovillig arbejdskraft, som 
gør det muligt at acceptere transportopgaver med marginal indtjening. Det indrømmes, at der kan 
tjenes rigtigt mange penge ved at benytte de selvkørende vognmænd. Det afhænger af hvad der 
transporteres og den afstand det skal flyttes.  
 
”På nogen ture kan det betale sig at bruge en fremmed vogn, fordi man ikke tjener penge ved at bruge sin 
egen. Det afhænger jo lidt af, hvordan aflønningen er og hvor lang tid turen tager. Tager den lang tid – 
jamen så kan det godt betale sig at bruge en fremmed vognmand, fordi han får penge per kilometer. Hvis det 
er vores egen vogn, så koster det hver gang han står stille.” (ibid.) 
 
Hvis det er firmaets egne chauffører, skal firmaet selv kalkulere pauser og stop. ”Outsources” 
opgaven derimod til selvkørende er det den selvkørendes ansvar. Herved skubbes tids‐ og 
omkostningspres over på den selvkørende. Samtidigt med at der tjenes penge på kørslen.  
 
For mindre transportvirksomheder udgør selve kørslen i transportarbejdet næsten altid 
virksomhedens kernekompetence. Chauffører og lastbiler er de mindre virksomheders 
indtjeningsgrundlag. Men for store og mellemstore virksomheder er der tale om en kompetence, 
som kan ”outsources”. Dette gøres ofte ved at ”lease” lastbiler og/eller hyre chauffører eksternt 
(ibid., s.167).”Leasing” af lastbiler foregår ofte således at virksomheden ”leaser” et antal køretøjer 
                                                 
29 Vi køber ikke argumentet om at den selvstændige vognmand ikke kan regne ud, at der ikke er nok indtjening i turen. 
Dette vil blive belyst i analysen. 
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for en given periode, i denne periode udføres al vedligeholdelsesarbejde af køretøjerne af en 
bilforhandler autoriseret af lastbilproducenten. Efter endt ”leasing” periode tilbageleveres 
køretøjerne til en, på forhånd aftalt pris (ibid.) Også chauffører hyres eksternt. 
 
”Bilerne er forholdsvis dyre og med de aftaler, man kan få med underleverandører i dag – jamen så kan det jo 
næsten bedre betale sig at have underleverandører.”(ibid.) 
 
Det fremhæves at det er kundernes pres på prisen for transportydelser, samt administrative 
omkostninger forbundet med organisering af køre‐hviletid og effektiv udnyttelse af chaufførernes 
arbejdstid, der er de væsentligste årsager til eksternalisering af køretøjer og chauffører, for:”…så er 
du fri for alle de der problemer med køre‐ hviletidsbestemmelser og underbetaling, for så er det ikke vores 
chauffører.” (ibid.) 
 
Et yderligere argument for eksternalisering af køretøjer og chauffører er, at det koster mange 
penge at holde en virksomhed med mange vogne i administration, værksted, opbevaring osv. Den 
selvkørende vognmand har ikke disse udgifter og desuden ”hvis bilen går i stykker, går han selv og 
reparerer den i weekenden.”  Derfor kan den selvkørende vognmand konkurrere på prisen (Drewes 
Nielsen 1997, s.99). 
 
Der er også andre sider ved eksternalisering. Motivationen hos de selvkørende antages at være 
større. Dette kommer til udtryk i følgende: 
 
”Det er jo pragtfuldt at arbejde med sådan nogle mennesker (de selvkørende), som i den grad går op i deres 
arbejde, frem for en eller anden chauffør, som ved at han er garanteret x kroner i timen. De er så i øvrigt ikke 
interessante, de overenskomster for de fleste chauffører.” (ibid.)  
 
Og yderligere: 
 
 25
”Der er en anden gejst. For ham der chaufføren ved godt, at hvis han kører de kilometer, hvis han planlægger 
sin tur fornuftigt, og hvis han spiser hurtigt og kører videre og sørger for at passe sine skiver og ting og 
sager, så kan han altså godt holde en højere indtjening.” (ibid.) 
Det antages altså, at skiftet fra fast aflønning til præstationsafhængig løn, hæver chaufførernes 
produktionsniveau.30  
Der er altså vægtige grunde til at vejtransportvirksomheder ”outsourcer” transportopgaver. 
”Outsourcing af transportopgaver er et strategisk valg, som et flertal af virksomhederne benytter sig af.” 
(ibid.: 100)  
 
Det anerkendes dog, at det til tider er meget svært at klare sig som selvkørende: ”Altså her i januar 
og februar [1996] har det været utroligt svært for branchen. Altså det har været meget, meget svært. Der er 
nogle af de selvkørende, som vi har haft til at køre for os sidste år, som ikke har været ude at køre endnu 
overhovedet.” (ibid.: 99‐100)    
 
3.5 Magtrelationer 
De store vejtransportvirksomheders relationer til underleverandører, som primært er selvkørende 
vognmænd eller små vognmænd, er præget af afhængighedsrelationer, hvor den ene vognmand 
kan erstattes af en vilkårlig anden (Hansen 2000, s.183). Den udbredte anvendelse af selvkørende 
vognmænd, som kapacitetsbuffer, er en stor del af de større virksomheders evne til at tilpasse sig 
forandringer på transportmarkedet. Man kan derfor tale om en delvis gensidig afhængighed, 
mellem forskellige segmenter i vejtransportbranchen. Større vejtransportvirksomheders 
kompetencer i forhold til kunderelationer er knyttet til den numeriske fleksibilitet, som de 
selvkørende vognmænd repræsenterer (ibid.). PROTEUS‐projektets interviews viser, at der er en 
tydelig asymmetri i de sektorinterne magtrelationer, mellem større vejtransportvirksomheder og 
de tilknyttede selvstændige vognmænd (ibid.). Asymmetrien opstår fordi de større virksomheder 
besidder kundekontakten og kompetencen til at koordinere organisationen af transportydelser 
effektivt. På et marked med overkapacitet og lave priser kan disse kompetencer benyttes til at gøre 
                                                 
30 Ifølge almen økonomisk teori er dette også korrekt. For at blive i det økonomiske sprogbrug vil vi dog postulere at 
der er alvorlige negative eksternaliteter forbundet med denne strategi. Derudover kan man jo altid diskutere om 
økonomer generelt tillægger det økonomiske incitament for stor betydning.  
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underleverandører afhængige af de større virksomheders kundekontakt og 
organisationskompetence. 
 
3.6 Små vejtransportvirksomheder og selvstændige vognmænd 
Vi har etableret at de små vejtransportvirksomheder er i et afhængighedsforhold til de større 
virksomheder. Derfor er deres muligheder for at håndtere den hårde konkurrence i branchen, i høj 
grad afhængig af de større virksomheders strategiske valg.31 De små vejtransportvirksomheders 
kompetence er derfor primært deres evne til at leve op til de større virksomheders krav.  
 
”(…) de der selvstændige vognmænd, det er jo sådan nogle… man tager knoglen og så siger man bare, at der 
er en tur til Padborg – vil du have den? Når dagen er omme så ved vognmanden ikke, hvad han skal lave den 
næste dag. (…) Man laver ikke aftaler med de selvkørende vognmænd. Det er der mange, som ikke fatter, 
men det gør man ikke. Via edb [e‐mail] kan jeg skaffe 10 biler, som skal stå heroppe inden for et kvarter – og 
hvis du går ind og beder om det, så garanterer jeg at de er her inden for et kvarter. De kommer fra Horsens, 
Kolding og Fredericia. Selvom vi siger, at det kun er 3 timers arbejde – de skal nok komme.” (ibid., s.184)           
 
Hvis ikke de små vognmænd er i stand til at leve op til de store vognmænds krav, er der god 
grund til at antage, at det vil skade deres relation til den store vognmand og derved deres 
indtjeningsgrundlag. Eller som det er blevet udtrykt: ”Man kan ikke sige nej til de faste kunder, for så 
finder de bare en anden vognmand.”32
 
Erhvervs‐ og boligstyrelsens erhvervsanalyse af transporterhvervet, fra år 2002 beskriver den 
danske vejtransportsektors virksomheders styrker, i forhold til udlandet som følger: 
 
                                                 
31 Der er naturligvis andre muligheder. De små transportvirksomheder kan forsøge at udvikle egne kompetencer inden 
for kunderelationer og organisering, eller de kan specialisere sig. Det er dog vurderet at størstedelen af de selvstændige- 
og mindre- vognmænd ikke besidder de fornødne ressourcer til denne type virksomhedsudvikling. (Hansen 2000, s.162-
164)   
32 Se bilag; ”Samtale med chauffør lørdag d.6.3 2004” 
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”Vejtransportvirksomhedernes vigtigste styrker er en effektiv organisering af samarbejdet mellem store 
og små virksomheder samt en høj grad af fleksibilitet og kundeorientering i opgaveløsningen.” (EoB 2002, 
s.10) 
 
Virksomhederne i vejtransportsektorens konkurrenceevne vil være afhængig af deres evne til at 
leve op til produktionsvirksomhedernes efterspørgsel af transportydelser. Forskellige 
undersøgelser har givet divergerende billeder af, hvad produktionssektoren opfatter som de 
primære konkurrenceparametre inden for transportsektoren. En analyse af emballage‐ og 
elektronikbranchen fra 1995 konkluderede at de væsentligste kriterier for valg af transportform og 
transportudbyder var fleksibilitet, god service, sikkerhed for korrekt levering, til tiden og fejlfrit.33 
I en analyse, med fokus på Trekantsområdet, fra 1997 blev det konkluderet, at transportbranchen 
er præget af hård priskonkurrence i store dele af branchen, mens konkurrenceparametre som 
kvalitet og leveringssikkerhed vinder frem i andre dele.34 En tredje undersøgelse fra 2001, bygget 
på besvarelser fra transportkøbere i form af 100 virksomheder med forskellige størrelser, fra 
forskellige brancher, hvor virksomhederne blev bedt om, at angive vigtigheden af 
konkurrenceparametre, samt transportudbydernes præstation på disse. Denne undersøgelse viste, 
at Leveringsikkerhed, distributionstid og dør‐til‐dør service, var både vigtigst for 
produktionsvirksomhederne og de områder, hvor de bedømte vejtransportvirksomhedernes 
præstation bedst.35  
 
Resultaterne kan uden at øve vold på undersøgelserne opsummeres som krav om lave priser og 
god service fra produktionssektoren til transportsektoren. Set fra transportsektoren er disse krav 
modsætninger. God service må antages at tage tid, både rent koordineringsmæssigt/logistisk og 
for den enkelte chauffør, der skal udføre den gode service. Tid er en omkostning for 
vognmandsvirksomhederne, hvad angår koordineringen af fragten, men også på den enkelte 
chaufførs lønseddel. Derfor bliver krav om både den gode service og den lave pris til krav om 
omkostningsminimering for den enkelte transportvirksomhed.      
                                                 
33 DTI 1995: virksomheders transportstrategi. En undersøgelse i emballage- og elektronik-branchen. Transportraadet, 
notat 95/7. Citeret fra Transport- en erhvervsanalyse. Erhvervs- og boligstyrelsen. 2002. s. 42 
34 Lise Drewes Nielsen & Henrik S. Friese: Transportens relationer i en region i Danmark – en socioøkonomisk analyse, 
i Drewes Nielsen 1997. Citeret fra Transport- en erhvervsanalyse. Erhvervs- og boligstyrelsen. 2002. s. 43 
35 KPMG, 2001: Den danske logistikanalyse. Citeret fra EoB 2002, s.43. 
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 3.7 Vejgodstransportvirksomheden og chaufføren 
Vi har i dette kapitel beskrevet den danske vejgodstransportsektor. I forhold til at forstå 
chaufførernes rolle i sektoren er der et par konklusioner, der er væsentlige. Først og fremmest kan 
det næppe understreges nok at den danske vejgodstransportsektor er præget af benhård 
konkurrence. For det andet er meget svært for virksomhederne at skabe et marked, som de kan 
have for sig selv. I det store hele kan alle transportopgaver overtages af en række andre 
virksomheder. Dette fører til et voldsomt pres på virksomhedernes omkostninger, for hvis andre 
kan udføre den samme service for færre penge, må man, med udgangspunkt i neoklassisk 
økonomisk teori, antage at virksomheden mister kunden. Virksomhedernes omkostninger må 
antages primært at bestå af udgifter til materiel og udgifter til lønninger. For at holde disse 
omkostninger nede er virksomheden nødt til at få den maksimale arbejdsindsats ud af både 
materiel og ansatte chauffører. Dette fører til at virksomheder, der ønsker at være 
konkurrencedygtige på markedet, må overføre dette omkostningspres til chaufførerne i form af 
tidspres. Det er nødvendigt for virksomheden at få det maksimale udbytte af den tid chaufførerne 
er på arbejde. Derfor skal chaufføren udføre så meget arbejde som det er menneskeligt muligt. 
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4. På bunden eller verden som set nedefra  
– det ufaglærte arbejde 
 
Som det blev etableret i forrige kapitel er transportvirksomhederne i det store hele underlagt, og 
må indordne sig under, de krav der stilles fra transportkøbere. Dette omfatter både 
produktionsvirksomheder der i tiltagende omfang vælger at eksternalisere lagerfaciliteter og i 
denne forbindelse kræver mere af transportvirksomhederne, som det omfatter 
handelsvirksomheder der i højere grad end tidligere stiller krav om præcision og hastigheden i 
leveringer. Grunden til at dette er muligt er den hårde og aggressive konkurrence i 
transportsektoren. Disse krav sætter sig i transportvirksomhederne igennem som et tidspres på 
forsyningskæderne, der ”akkumuleres hos de sidste led i kæderne” (Drewes Nielsen & Nygaard 
2002, s.19) (læs: hos chaufførerne) og som fleksibilitet på næsten alle virksomhedernes leder og 
kanter (EoB 2002; Hansen 2000). Hvis tingene skal sættes lidt på spidsen kan det Erhvervs‐ og 
boligstyrelsen (2002, s.10) mener udmærker den danske transportsektor, ”en effektiv organisering 
af samarbejdet mellem store og små virksomheder samt en høj grad af fleksibilitet og 
kundeorientering i opgaveløsningen”, siges at dække over en konkurrence så aggressiv, at det ville 
vække krigeren i enhver gammel socialdarwinist, og at chaufføren som det led i kæden der 
håndterer kunderne, dagligt, som det fremkommer i samtaler med chauffører, møder de 
ydmygelser det indbefatter at være nederst. 
 
Det er ikke i denne undersøgelse sammenhæng endegyldigt at afklare naturen af de relationer der 
består mellem det (kapitalistiske) samfund og arbejdes karakter som opstået heraf. Det eneste der 
med sikkerhed kan siges er at vi med chaufførarbejdet som eksempel bevæger os på bunden. 
Dette, at være på bunden, skal ikke forstås som en miskreditering af de mennesker dette projekt 
handler om – tværtimod. Det skal læses på den måde at chaufførarbejdet, i kraft af de 
magtrelationer og forestillinger om samfundsmæssig status der består i arbejdssamfundet, 
placeres på bunden. Men forholder det sig nu på denne måde, bevæger chaufførerne sig på 
bunden? Det afhænger vel lidt af perspektivet. Med denne undersøgelse vil der (senere) blive 
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argumenteret for at chaufførerne bevæger sig – indimellem, udenom og rundt omkring og på en 
måde forsøger at undslippe. Men bunden forbliver trods alt altid tæt på, man er der og man bliver 
placeret der. Allerede de metaforer der gøres brug af i det ovenstående indikerer dette. Med 
chaufførerne er der tale om ”det sidste led i kæden” (Drewes Nielsen & Nygaard 2002, s.19) og 
tidspresset forplanter sig ”nedad” (Drewes Nielsen 2001, s.115). Udsagn som disse kan vel dårligt 
siges at være normative. Dette i den forstand, at de blot refererer til det, objektive faktum, at 
chaufføren er det nederste led i virksomhedshierarkiet. Chaufføren har, som de fleste andre 
ufaglærte, ikke nogen folk under sig. Og hvad så, kunne det spørges. Der er vel ikke noget galt i 
ikke at have nogen under sig, og det er vel ikke i sig selv af værdi at have nogen under sig. 
Selvfølgelig ikke (eller måske ligefrem tværtimod). Men chaufførarbejdet er også på bunden i en 
andre henseender. At være chauffør er et til tider utaknemmeligt arbejde, et lavstatus arbejde, et 
(relativt) dårligt lønnet arbejde og et arbejde med et dårligt arbejdsmiljø. Der arbejdes længere tid 
end hvad godt er, der er mange arbejdsskader og man har travlt. Sammenlignet med andre 
erhverv er chaufførarbejdet (tæt på) bunden af det danske arbejdsmiljø (NAK 2004).            
  Alligevel, må det siges, er arbejdet på bunden, på bunden på modsætningsfuld vis. Ingen kan vel 
være uenige i, at det at være chauffør (som beskæftigelse og samfundsmæssig position) ikke 
indbefatter den store prestige. I det samfund der omgiver chaufførerne er der ikke den store 
anerkendelse at hente. Det er et udtryk for en forestilling om dette når en chauffør i omtalen af sig 
selv og sine kollegaer siger ”chauffører er sådan lidt mærkelige” eller ”lidt skøre”. I et samfund, 
hvor det private forbrug nyder høj, måske er dét der udgør (jf. Bauman 2000), samfundsmæssig 
status burde chaufførerne ikke være ”på bunden”. Jesper fortæller, at han nogle år har haft en 
årsindkomst på over 400.000 kroner. Dengang havde han til gengæld så arbejdet 20‐22 timer i 
døgnet(!). Det var han glad for, at han ikke gjorde længere. Han tjente mange penge, men fik ikke 
rigtig brugt nogle af dem, ”havde ikke tid”. Når man arbejder for penge og ikke har tid til at bruge 
dem, så er man måske ”lidt skør”, eller hvad? Men status og prestige får man ikke, lige så vel som 
anerkendelsen udebliver. Velsagtens fordi pengene kommer ud af hårdt arbejde og fordi det 
indbefatter en del kriminalitet. ”Det var ellers god kørsel” dengang fortalte Jesper. En hel uge 
kunne være anlagt på at Jesper kørte, overnattede i bilen, fik 2‐3 timers søvn og så kørte videre. 
Når arbejdet er tilrettelagt på den måde indbefatter det følgelig en del snyd med køreskiver og en 
aflønning uden om alt hvad der minder om overenskomster og fagforening. Da Jesper sidst på 
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arbejdsdagen sad og udfyldte dagens køreskive forklarede han hvordan og hvor let det egentlig er 
at snyde med køreskiverne. Han fortalte også at han egentlig var glad for at det ikke var noget han 
var med til længere. Arbejdet bliver til livet i en sådan situation, ganske simpelt, for der er ikke tid 
til noget som helst andet. Men det er ikke kun derfor Jesper er glad for ikke at arbejde på den måde 
længere. Det med køreskiverne nager stadig. Når Jesper fortæller om ”dengang” er det 
konstaterende og ærligt, men ikke med nogen form for stolthed. Han ved godt at det var forkert og 
uansvarligt, og det sidder stadig i ham. At Jespers historie ikke er enestående eller unik på nogen 
måde ville en gennemlæsning af Fagbladet (3F) eller en gennemsøgning af nyhedsdækningen af 
overtrædelser af køre‐ hviletider vise. Hvis man er så (simpel) kriminel kan man ikke gøre krav på 
status i det omgivende samfund. Kriminalitet, det er noget der foregår på bunden, og kan man 
ikke sige, at det er en underklasse af mennesker der opfører sig sådan? Selvfølgelig er der ikke tale 
om en underklasse. En sådan findes selvsagt ikke (jf. Bauman 2002, s.101). Men omvendt 
forhindrer det vel ikke én i, at blive placeret i en ”underklasse” af andre, endsige opfatte sig selv, 
som en del af en sådan.   
  Gruppen af chauffører der demonstrerede på Christiansborg Slotsplads var samlet under navnet 
”Det tavse flertal”. Man kan sige meget om ”Det tavse flertal”. Man kan blandt andet sige, at de 
ikke er synderlig tavse. På foreningens hjemmeside (www.dtf48.dk) gennemføres en 
argumentation der bedst kan karakteriseres som højrøstet, følelsesladet og til tider bitter, hadsk og 
næsten aggressiv. Og på Slotspladsen mødte man en flok forurettede og til tider råbende 
mennesker. Hertil lykkedes det for ”Det tavse flertal” at mobilisere hele den danske medieverden 
og udfylde en god del af aftenens fjernsynsnyheder og den efterfølgende dags aviser. I første 
omgang forekom navnet ”Det tavse flertal” hverken fantastisk rammende eller velvalgt. Men er 
det så, i anden omgang, egentlig nok alligevel. Navnet ”Det tavse flertal” definerer ikke hvem den 
demonstrerende gruppe er, men det definerer hvem gruppen ikke er. Gruppen bestod ikke af 
politikere, forretningsmænd, forskere, guruer, præster, fagforeningsfolk, konsulenter, forfattere 
eller journalister. Der ligger allerede i navnet, det tavse flertal, en antagelse om et talende 
mindretal. Et mindretal der i kraft af at have retten til at tale, definerer hvad der rigtigt og hvad 
der er forkert. Det er lige netop denne gruppe, reelt eksisterende eller ej, demonstranterne ønsker 
at adskille sig fra. Og ikke bare adskille sig fra. Der ligger i denne tankefigur, i beskrivelsen af sig 
selv som et tavst flertal (som protesterende) videre en forestilling om, at de to størrelse står i et 
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antagonistisk forhold til hinanden. Altså, at mindretallet har underlagt flertallet sin vilje, og at 
dette ikke er retfærdigt. Den sprogbrug der her optræder, afspejler selvfølgelig en oplevet 
virkelighed, en oplevelse af at være på bunden, og den umærkelige og uheldige konsekvens af 
dette er, at man i og med iagttagelsen af henholdsvis ”flertallet” og ”mindretallet” (gen)skaber sig 
selv som på bunden. Det tavse flertal mener følgelig at have ret, men, med henvisning til Sennett & 
Cobb (1972, s.69), bør det bemærkes at tankefiguren med sin modstilling af masse/folk/flertal 
versus elite/magt/mindretal er, og altid har været, en umulig og alt for simplistisk udlægning af 
samfundsordenen. For hvem er ”det tavse flertal” ud over de råbende chauffører på 
Christiansborg Slotsplads? Ikke rigtig nogen. Problemet er bare, at opfattelsen af sig selv og ens 
arbejde som på bunden, ikke opstår ud af ingenting. Den kommer sig blandt andet af ikke at have 
en uddannelse i et samfund der næsten ikke taler om andet. Og når man ikke har nogen 
uddannelse, så er det nok fordi man er ”dum”. Eller, nok snarere, man regnes for at være dum. 
Når man regnes for at være dum, hvorfor så ikke være stolt af dét, hvorfor ikke sætte en ære i ikke 
at have en uddannelse, man klarer sig jo. Hvorfor ikke være stolt over, at man er på bunden? For 
hvis man klarer sig godt på bunden og hvis man kan klare sig bedre end resten af bunden, så er 
det udelukkende i kraft af hårdt slid. Man er stærk hvis man på trods af, at man er nederst i 
hierarkiet kan tjene flere penge end dem der er højere oppe.  
  Men man er på bunden: ”det er jo et lavtlønsjob det her” som Jesper konstaterede det, timelønnen 
er lav, arbejdet er ikke så meget værd. Til gengæld kan man arbejde meget. Eller rettere: man skal 
arbejde meget. En lastbil er dyr, og desto mindre den kører desto dyrere er den for den vognmand 
der ejer den. Og når der kun er tilknyttet en mand per bil bliver arbejdsdagene let lidt længere. 
Når man er timelønnet kan man selvsagt godt se fordelen i dette system. For den ufaglærte bliver 
chaufførarbejdet et økonomisk frirum, et frirum for den hårdtarbejdende ufaglærte. Men arbejdet 
er som tidligere omtalt hårdt og farligt. Hvordan håndterer man dette?   
  Jans stilling i den virksomhed han arbejder i er en backup‐ eller afløserstilling. Det vil sige, at Jan 
ikke har en fast rute. Ikke fordi han ikke kan få det, men fordi han hellere vil have den afveksling 
og uforudsigelighed der på den måde kommer i jobbet. Hvad angår selve arbejdet er det identisk 
med det de andre chauffører udfører. Muligheden for afveksling i arbejdet er noget Jan lægger 
vægt. Arbejdet er et rutinepræget arbejde, så mulighederne for variation må nødvendigvis ligge i 
at skifte mellem kørsel i forskellige områder. Jan omtalte dette i vendinger om at han altid gerne 
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ville ”prøve noget nyt” og have mulighed for at ”udvide sin horisont”. Det blev omtalt som 
modsat at gro fast i en stilling på livstid. I omtalen af dette blev der eksemplificeret med en 
fuldmægtig eller en ansat på et kommunekontor ”med den brune taske, med to lommer foran, til 
at hænge på cyklen”, med lærere med dårlig kaffeånde, samt med de sure kunder Jan betjente. I 
Jans horisont forbindes ”den sure” lagermedarbejder (han leverer typisk til lagre), ”der ikke gider 
at lette røven” med at gro fast i én stilling. En hverdag uden afveksling, samme stilling i samme 
virksomhed over en lang årrække associerer for Jan til surhed, brokkeri, fastlåsthed og 
kedsomhed. Som det ses i eksemplet med ”fuldmægtigen” refererer forestillingerne i lige så høj 
grad til historisk epoke der er afviklet som til konkrete erfaringer i arbejdet. Spørgsmålet er om der 
i den valoriseringen af det flydende og varierende i arbejdslivet ikke bare gøres dyd af 
nødvendighed (jf. Sennett 1999, s.92). Det omskiftelige arbejde (jf. de varierende arbejdstider) er i 
lige så høj grad en kendsgerning ved organiseringen af arbejdet som et ønske Jan udtrykker. Men 
det er også et oprigtigt ønske. Dette blev, ud over de ovenforstående negative beskrivelser, 
ledsaget af nogle kommentarer om ”at tage tingene som de kommer”. Kommentarer som disse 
tegner et billede af en fortrøstningsfuld og ubekymret person ved godt mod. Men det er lige så vel 
et udtryk for en strukturelt formidlet og subjektivt rationaliseret erfaring som ufaglært 
lønmodtager. Jan har før han blev chauffør haft forskelligt ufaglært arbejde. Og det har sjældent 
været særlig tiltrækkende arbejde. Når det er vilkårene bliver det nødvendigt, at kunne ”tage 
tingene som de kommer” og bevæge sig horisontalt imellem forskellige typer arbejde (ibid., s.93). I 
forlængelse af dette foretog Jan en opdeling af chauffører. Der er dem der har chaufførarbejdet 
som en livsstil og så dem der har det som et arbejde. Jan henregnede sig selv til den gruppe der har 
jobbet som et arbejde. Jan havde ikke planlagt at være chauffør resten af sit liv. Han havde heller 
ikke, ikke planlagt det. Han var glad for sit arbejde, men, som han udtrykte det, var det ikke 
meningen med hans liv. Senere fremgik det af samtalen, at han, efterhånden, i lige så høj grad var 
bundet op på arbejdet som chauffør på grund af den relativt gode løn (dette vendes der tilbage til i 
et senere kapitel). Men der er alligevel noget om den opdeling Jan foretog. Der er også de 
chauffører som aldrig har prøvet at være andet end chauffører. Jesper har aldrig overvejet en 
anden beskæftigelse end chauffør – ”så lærer man det, så er det det man er god til”. Til gengæld 
havde han over en periode på omkring tyve år arbejdet for omkring femten forskellige 
virksomheder. Jesper er helt og holdent bundet til chaufførarbejdet, men arbejdslivet er alligevel 
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flygtigt. Spørgsmålet er om ikke denne orientering imod flygtighed og værdsættelse af det 
omskiftelige ikke skal ses i relation til de vilkår en ufaglært nu engang har. Enten kan det ene 
ufaglærte stilling skiftes ud med et andet så man aldrig kommer til ”at kede sig” i ensformige 
typer af arbejde, ellers kan man (som chauffør) med jævne mellemrum skifte til en anden 
vognmand, og få en ny bil at køre i. Når arbejdet er ensformigt er det man kan gøre at skifte 
omstændighederne ud. Men man vedbliver at være på bunden. Hvad det betyder, og hvad 
arbejdet betyder, vil blive omdrejningspunktet for de følgende kapitler. 
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5. Teknologi – omgangen med arbejdsredskaber 
 
I dette kapitel vil vi analysere chaufførernes omgang med og brug af teknologi. Udgangspunktet 
er at teknologien kan benyttes på flere forskellige måder, men at der er nogle af disse måder, der 
potentielt er skadelige for det individ, der benytter teknologien.  
 
Vi har valgt at kalde den skadelige brug af teknologien for ”negativ interaktion”. Begrebet 
”interaktion” benyttes som regel til at beskrive gensidig handlen mellem enkeltpersoner (Negt 
1975, s.119). I vores definition omhandler dette dog forholdet mellem mand og maskine. Når dette 
forhold er kendetegnet ved at være skadeligt for mennesket er der tale om negative interaktion. 
Der er dog en potentiel upræcision i dette begreb, for hvornår er arbejde ikke skadeligt eller 
nedslidende? Begrebet retter sig derfor mod de situationer og handlemåder, hvor det 
er åbenlyst (uden at have en arbejdsmedicinsk ekspertviden) at interaktionen er skadelig – og når 
chaufførerne samtykker i at den pågældende arbejdsgang ikke kan være sund. Denne definition 
kan umiddelbart virke en anelse problematisk for, hvordan kan vi være sikre på det skadelige i de 
observerede interaktioner? Udgangspunktet er derfor at tillægge chaufførens udsagn 
sandhedsværdi – det er på hans/hendes krop arbejdet mærkes, og selv om man måske ikke 
indretter arbejdsgangene efter det kroppen fortæller en, så ved man godt hvad der er rigtigt og 
forkert i denne henseende. Begrebet negativ interaktion er også baseret på, at det for den 
observerende var nemt at identificere andre og mindre skadelige interaktionsmåder i mellem 
mand og maskine i situationen. Dette var ofte temmelig let og drejede sig typisk om at sænke 
arbejdshastigheden.  
 
Det ligger implicit i denne definition af negativ interaktion, at teknologien, hvis anvendt på en 
bestemt måde, besidder objektive egenskaber som medfører legemlige skader på det arbejdende 
individ. Herved placerer denne definition sig midt i den verserende kamp der er mellem 
forskellige teknologiopfattelser. Med definitionen er det umiddelbart indlysende, at vi bevæger os 
på et mikroplan. Altså, at vi beskæftiger os med spørgsmålet om teknologiens konsekvenser og 
betydning i det konkrete arbejde. I det følgende trækkes der på en diskussion der bevæger sig på 
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teknologi‐samfund niveau. Dette vil umiddelbart tage ig ud som to forskellige diskussioner. 
Senere i teksten vil sammenhængen fremgå.    
  Feltet der ”kæmpes” i udspænder sig mellem positionerne socialkonstruktivister og hvad man kan 
kalde teknologideterminister (Orlikowski 1992, s.398). Diskussionen går på om teknologien 
determinerer samfundsudviklingen eller om samfundsudviklingen og de sociale relationer er 
bestemmende for teknologien og dermed også dens konsekvenser. Teknologideterminismen 
hævder at teknologien har sin egen udviklingslogik som er bestemmende for, hvordan samfundet 
og de sociale relationer kommer til at tage sig ud. Mennesket tillægges ingen reel indflydelse på 
teknologien og dens udformning (Bottrup 1992, s.31). Det vil sige, at teknologien er en objektiv 
størrelse der er overordnet arbejdet og dermed formende for hvordan arbejdet tager sig ud. I den 
anden ende af diskussionsspekteret finder vi det socialkonstruktivistiske syn på teknologi og dens 
konsekvenser. Hermed forstået at det er sociale (menneskeskabte) relationer der er bestemmende 
for teknologien og dermed også dens konsekvenser i samfundet. Som tidligere nævnt ligger vores 
definition umiddelbart op til en placering i den teknologideterministiske lejr, da vi også inkluderer 
objektive egenskaber ved teknologien, i definitionen. Det socialkonstruktivistiske modargument er 
at de forhold, der for os optræder som iboende egenskaber i teknologien, med en diskursteoretisk 
jargon, blot er diskurser, der har opnået hegemonisk status i feltet og derfor er umulige at stille 
spørgsmålstegn ved. Vi vil ikke bevæge os yderligere ind i denne diskussion og nøjes med at 
fastholde at teknologier har ”objektive” egenskaber, om disse så er iboende kræfter eller socialt 
konstruerede er, vores overordnede problem i mente, relativt ligegyldigt. Om teknologien har 
objektive egenskaber eller om den blot optræder sådan i enhver observation betyder ikke den store 
forskel for de chauffører, der interagerer med den.  
  Et andet spørgsmål der rejses af indledningen på dette kapitel er om frihed i omgangen med 
teknologi. Kan teknologi virkelig benyttes på flere forskellige måder. Udover at vi opfatter det som 
banalt at det kan man, så er der god ræson i at udforske de forskellige variationer i måden arbejdet 
udføres ved brugen af teknologi.    
 
I en NAUT‐rapport (NAUT 1988, s.36) skelnes der imellem forskellige frihedsgrader fra 
teknologien. Begrebet bruges til at beskrive hvor stor frihed der er til at organisere arbejdet 
uafhængig og ikke determineret af teknologien på tre forskellige niveauer. Det der menes er, at 
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den samme teknologi ikke alene er bestemmende for, hvordan arbejdet skal organiseres og 
arbejdskraften være kvalificeret. Der er andre forhold der gør sig gældende for, hvordan en 
teknologi former arbejdet: 
  
1. Kulturelle baggrundsfaktorer 
2. Teknisk/økonomiske rammebetingelser 
3. Frihedsgrader for den enkelte virksomhed 
 
På niveau 1 og 2 er frihedsgraderne bundet til nogle forhold, som den enkelte virksomhed i 
praksis ikke har indflydelse på. På niveau 3 lægges der også nogle begrænsninger af udefra 
kommende forhold. Men niveau 3 adskiller sig ved, at der er en række faktorer den enkelte 
virksomhed selv har indflydelse på. Dette er for eksempel samspillet mellem teknologi, arbejdets 
organisering og arbejdernes kvalifikationer (Ibid. s. 37). Vi vil argumentere for, at der er endnu et 
niveau af frihedsgrader for hvordan man kan organisere arbejdet uafhængig og ikke determineret 
af teknologien. Dette er på det individuelle/personlige niveau. Her er det arbejderens subjektive 
orientering i arbejdet, der er faktoren der er med til at bestemme på hvilken måde interaktionen 
mellem arbejderen og teknologien foregår. Dette fjerde, det personlige niveau, kan benyttes til at 
forklare hvorfor chauffører der arbejder på det samme niveau 1, 2 og 3 (ansat i samme 
virksomhed) interagerer forskelligt med teknologien.  
 
Begrebet negativ interaktion som vi definerer det ligger tæt op af hvad man kunne kalde 
uhensigtsmæssige arbejdsgange. Dog mener vi der er en væsentlig forskel i subjektets placering i 
de to begreber. Det er vores opfattelse, at et begreb som ”uhensigtsmæssige arbejdsgange” 
negligerer interaktionen mellem teknologi og subjekt og nærmest udelukkende fokuserer på 
indretningen af teknologien ud fra en forestilling om, at med den rette indretning af teknologien 
vil den arbejdende automatisk indrette sit arbejde på en hensigtsmæssig måde. Da vores oplevelser 
”i marken” tydeligt viser at den samme teknologi bruges vidt forskelligt af forskellige individer 
har vi valgt at bruge et begreb hvor et element af handlen eksplicit fremgår.        
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I følgende vil vi beskrive forskellige observerede arbejdssituationer og udsagn og analysere dem. 
Vi tager udgangspunkt i chaufføren Anders’ arbejdsdag. Dette gør vi fordi Anders’ arbejdsdag var 
den der gav os flest oplysninger om negativ interaktion med teknologien, bl.a. var vi så ”heldige” 
at han kom ud for en arbejdsulykke. Denne fokusering vil blive bredt ud i slutningen af kapitlet.   
 
Et eksempel på et arbejdsredskab der bliver brugt på en, for chaufførens krop, skadelig måde er 
den manuelle palleløfter. Anders fortalte, at reglerne for brug af manuel palleløfter siger, at man 
maksimalt må trække 200 kilo af gangen. Hvis vægten på godset vejer over 200 kilo skal der 
bruges en elektrisk palleløfter. Det meste af det gods som Anders kører med, vejer under grænsen 
på 200 kilo. Men der er hver eneste arbejdsdag, ifølge Anders, altid et par stykker gods der vejer 
over grænsen. Den dag vi var ude med Anders, var der blandt andet et stort tæppe på minimum 
300 kilo, en palle med maling på minimum 600 kilo og en palle med vin på minimum 400 kilo36. 
Anders bruger en manuel palleløfter til at transportere alt godset med. På spørgsmålet om, hvorfor 
han ikke vælger at bruge en elektrisk palleløfter når der alligevel altid er gods der vejer over 
grænsen, svarede Anders, at det vidste han egentlig ikke. Han havde aldrig rigtig tænkt over det 
på den måde, selvom han godt kendte grænsen for hvad han må bruge den manuelle palleløfter 
til. Desuden var det jo den palleløfter der hørte til lastbilen og altid havde gjort det. Men efter han 
havde tænkt over det et stykke tid sagde han, at der heller ikke ville være plads til at håndtere en 
elektrisk palleløfter omme på ladet hvis der er fyldt op med gods, som der jo er hver morgen når 
Anders starter med udbringningen af gods. Der kan være flere grunde til at Anders ikke vælger at 
proklamere dette problem over for vognmanden. Han sagde, at ingen af de andre chauffører i 
firmaet eller ham selv har bragt emnet op, i de samtaler de har kollegaerne imellem som 
omhandler arbejdsforhold. Det er noget med vaner og rutiner og ”sådan har man altid gjort”, det 
sætter man vel ikke spørgsmålstegn ved, sagde Anders.                
 
Ovenstående er et eksempel på negativ interaktion med teknologien. Der er en grund til at man 
maksimalt må løfte 200 kg på en manuel palleløfter. Alligevel vælger chaufføren at benytte den 
manuelle palleløfter til vægte langt over de 200 kg. Da adspurgt er forklaringen, at der ikke er 
                                                 
36 Disse cirka vægte i kilo er beregnet ude på ruten af Anders, ved at gange de forskellige vægte af et stykke gods med 
det samlede antal gods på pallerne. Pallen med maling er undtaget, da denne blev vejet på en vægt ude hos kunden på 
vores opfordring, altså ikke noget Anders ville have gjort uden vores tilstedeværelse. 
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plads til en elektrisk palleløfter i bilen, hvilket i et arbejdsmiljøperspektiv vel indikerer at bilen er 
for lille! Yderligere nævnes det, at det ikke er en problematik der er blevet diskuteret i 
arbejderfællesskabet og at det er en vane at gøre det sådan. Det interessante i denne situation er at 
den negative interaktion er fuldt ud erkendt, men der alligevel ikke stilles spørgsmål omkring den. 
Det er vores opfattelse, at dette eksempel, sammen med det følgende eksempel, viser en vigtig 
demarkation mellem hvad der kan problematiseres i interaktionen med teknologien, nemlig 
opdelingen i arbejderrettigheder og ledelsesrettigheder.   
 
Da Anders startede med at arbejde i firmaet, fulgtes han med en chauffør i en oplæringsperiode på 
en uges tid. Chaufføren var en mand på over 50 år der havde kørt lastbil i over 25 år. Anders 
fortalte, på hans første dag i oplæring havde han, da han skulle ud fra førerhuset, hoppet fra det 
øverste trin og ned på asfalten, altså uden at bruge alle trinene ned. Den erfarne chauffør råbte 
med det samme, at det skulle Anders aldrig gøre igen, hvis han havde lyst til at kunne gå når han 
blev gammel. Chaufføren sagde til Anders, at hvis det først blev en vane for ham, kunne han ikke 
lade være med gør det igen og igen, og det ville på lang sigt ødelægge hans knæ. Siden den dag 
har Anders altid brugt trinene når han skal ud af førerhuset, således at hans ene ben har kontakt 
med vejen mens det andet står på et trin. Ved at benytte denne metode til at komme ud af 
førerhuset, sikrer Anders sig, at han ikke overbelaster sine ben og knæ ved at hoppe ud.  
 
Her ses der en helt anden respekt for eget helbred end det kom til udtryk i forrige eksempel. Ved 
første øjekast virker det nærmest paradoksalt at den samme person som løfter 600 kg. på en 
palleløfter han maksimalt må benytte til at flytte 200 kg. er så fokuseret, på eget helbred i andre 
sammenhænge. En forskel på de to situationer er at der i arbejderkollektivet er en viden og 
bevidsthed om det skadelige i at hoppe ned fra lastbilen, hvorimod brugen af palleløftere ikke 
diskuteres. Men denne forskel er ikke den eneste på de to situationer. En anden forskel er, at der 
blandt chauffører aldrig rigtig har eksisteret end faglig (mod)kultur omkring arbejdet (jf. Jepsen 
1985, s.99‐105). Herved bliver det klart, at chaufføren (Anders og alle de andre) ikke definerer 
teknologien/arbejdsredskaberne som et område der kæmpes om, man bruger det der bliver stillet 
en til rådighed, og nogle gange tænker man på sikkerheden. Det er traditionelt set et 
ledelsesområde at indkøbe maskiner til produktionen og et arbejderområde at få det bedste ud af 
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interaktionen med teknologien. Det interessante er jo netop at chaufføren ikke kan siges at ligge 
under for ledelses/kapital logikker. Han tager sig den tid det nu tager at stige ned fra førerhuset 
(og, som vi skal se senere, køre liften hele vejen ned uden at skele til om dette tager lang tid eller 
ej). Men han problematiserer ikke selve det udstyr han får stillet til rådighed i arbejdet, og om det 
er inadækvat.  
Yderligere bør det tages alvorligt når chaufføren siger, at det også drejer sig om rutiner og vaner. 
Chaufføren har været i branchen i mange år og kan meget vel have vænnet sig så meget til at 
bruge den manuelle palleløfter, at det opfattes som en naturlig del af arbejdet. Samtidigt er det 
også tydeligt i empirien at chaufføren har opbygget en omfattende viden om palleløfterens 
muligheder og begrænsninger samt en væsentlig kompetence i brugen af den. Brugen af den 
manuelle palleløfter er på denne måde stramt indskrevet i chaufførens samlede arbejdshorisont. 
Han er vant til at bruge den og han er god til at bruge den, den er en del af arbejdet.  
 
I forhold til den negative interaktion som vi begrebssætter den er eksemplet med palleløfteren lidt 
specielt. Det er nemt at identificere problemet og en mere fornuftig brug af teknologi (brug noget 
andet) men svært at pege på – for chaufføren ‐ realiserbare løsninger. Problemet er jo i sin 
enkelthed at chaufføren ikke får stillet det rigtige udstyr til rådighed. At dette ikke problematiseres 
må ses som en anerkendelse af ledelsens ret til at bestemme over produktionsmaskineriet. Når 
dette ikke sker, kommer orienteringen imod sikkerhed i arbejdet i højere grad til at hvile på hvad 
der chaufførerne imellem ”aftales” om forsvarlig brug af teknologi. Endnu et eksempel:                 
 
Et sted skulle Anders afhente noget gods hos en virksomhed. Godset det drejede sig om var en 
foraksel til en bil. Da Anders kommer ud til kunden ser han, at forakslen ikke ligger på en palle, 
som den egentlig skal, når den har den vægt den har. Han tager ikke kontakt med kunden for at 
fremlægge problemet, men går i gang med at løfte den op med hænderne på palleløfteren, imens 
han i øvrigt brokker sig højlydt. Da han endelig får forakslen bakset op på palleløfteren og får den 
kørt over på liften går det galt. Forakslen falder ned fra palleløfteren og rammer Anders på 
skinnebenet så han råber som ind i helvede. Efter et kort øjeblik hvor han ømmer sig forsætter han 
med at bakse med forakslen, samtidig råber han, at sådan noget gods skal placeres på en palle. 
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Ovenstående eksempel viser endnu engang en nærmest total negligering af sikkerhedsmæssige 
hensyn. Chaufføren ved godt at han ikke skal arbejde med genstanden med den teknologi han har 
til rådighed. Han ved godt det er farligt. Alligevel gør han det. Dette eksempel er radikalt 
anderledes end eksemplet med de for tunge paller. Hvor det at løfte paller på 600 kg. med en 
manuel palleløfter lidt kan sammenlignes med det at ryge en cigaret – man ved godt det er farligt 
for kroppen, men konsekvenserne vil først dukke op engang i fremtiden – er der i dette tilfælde en 
yderst konkret risiko for en ulykke, som ikke er løsrevet i tid eller rum fra opgaven. Kort sagt 
chaufføren burde vide bedre, hvilket han også gør.  
      
Det næste afsnit beskriver nogle af Anders’ egne forklaringer på hvorfor han arbejder på den måde 
han gør, eller sagt på en anden måde Anders’ subjektive orientering i arbejdet. Denne er styrende 
for frihedsgraden på det personlige niveau for organiseringen af arbejdet uafhængigt, og ikke 
determineret af teknologien. Dette fjerde niveau er med til at forklare chaufførers, somme tider 
modsætningsfulde, forhold til teknologi, set i et arbejdsmiljøperspektiv. Vores undersøgelse peger 
i retning af, at chaufførerne betragter de fleste af deres egne arbejdsgange, der involverer 
arbejdsredskaber som fornuftige. Det giver mening for dem at udføre arbejdsopgaverne med de 
teknologier vognmanden vælger, hvilket eksemplet for en af vores arbejdsdage med chaufførerne 
viser. Desuden bliver de samfundsmæssige vilkår arbejdet udføres under, gennemskueliggjort 
eksemplarisk via beskrivelsen af en chaufførs negative interaktion med teknologien.   
Det er ikke kun i situation med førerhuset (første eksempel), at Anders er påpasselig med ikke at 
komme til skade eller overbelaste sin krop. Når Anders bruger liften til at løfte gods fra ladet og 
ned på vejen, skal liften sænkes ned først. Dette bliver gjort med et kontrolpanel, hvorved liften 
kan sænkes op, ned eller vippes. Det tager omkring 10 sekunder og sænke liften helt ned til vejen, 
derfor vælger nogle chauffører ikke at sænke liften helt ned for at spare tid. De tager i stedet for, et 
højt skridt op på liften inden den er sænket helt ned, på den måde, skal de heller ikke bruge så 
lang tid på og hæve liften op til ladets højde igen. Dette vælger Anders altså ikke, han bruger den 
tid det tager og sænker liften hele vejen ned til vejen for ikke at belaste kroppen unødvendigt37.  
                                                 
37 Det er det samme når Anders har kørt palleløfteren ind på ladet efter at have brugt den på vejen, og han så skal ned 
fra ladet igen og ind i førerhuset. Der bruger han liften til at sænke sig selv helt ned til vejen, dette gør han i sted et for 
at hoppe ned fra omkring en halv meters højde.   
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 Der kan være mange årsager til at Allan agerer på denne, set ud fra helbredsmæssig vinkel, 
fornuftig måde. Dengang han var i oplæring fik han at vide hvordan han skulle arbejde, så det 
ikke gik mere end nødvendigt ud over hans krop. Der er også det, at Anders er en stor mand på 
107 kg. Dette er han selv bevidst om, betyder noget for belastningen af hans knæ, hvis han 
springer op og ned fra liften eller førerhuset. Der er også det faktum at Anders, har prøvet at være 
ude af stand til at lave meget andet end at ligge på sofaen på grund af problemer med ryggen. Det 
er ikke det at være uarbejdsdygtig der skræmmer Anders, men det er alt det andet i livet, uden for 
arbejdet der ikke længere ville være en mulighed for Anders, hvis han skulle ødelægge sin krop 
via arbejdet. Endelig har Anders også haft en del småskader i sine ti år som chauffør, samt en 
meget alvorlig arbejdsulykke38. Dette er med til at påminde Anders om, at han skal være 
påpasselig med hvordan han bruger sin krop i arbejdet. Anders vælger ikke at løbe og springe på 
arbejdet. Han siger selv at han ikke får ekstra i løn posen, fordi han springer op og ned fra liften og 
løber stærkt. To udsagn der viser hvilken indstilling Anders har til arbejde er følgende: ”Hvis jeg 
nogen sinde skal have en fartbøde, skal det ikke være når jeg er på arbejde”, og: ”De unge i firmaet 
løber hurtigere. Os gamle ved de godt de ikke kan hundse med.”  
 
Ambivalens er et ord der beskriver Anders’ forhold til de sikkerhedsmæssige aspekter i arbejdet 
dækkende. På den ene side kan han sagtens se, at det ikke giver ham noget at handle 
sikkerhedsmæssigt uforsvarligt, på den anden side handler han ikke altid sikkerhedsmæssigt 
forsvarligt. Det er vigtigt at huske på at den sikkerhedsmæssigt uforsvarlige handlen ikke skyldes, 
at Anders ikke er klar over de risici, der er forbundet denne ageren. Altså må forklaringen være en 
anden. I kapitlet ”Aspekter af chaufførernes faglighed” er vi inde omkring hvordan deltagelse i 
arbejderfællesskabet skaber (og genskaber) chaufførens kompetencer. Dette gør sig tydeligvis også 
gældende for chaufførernes sikkerhedsmæssige kompetencer i forhold til anvendelse af 
arbejdsredskaber. Anders springer ikke ned fra førerhuset eller ladet fordi han, da han startede 
                                                 
38Dette foregik da han skulle trække en palle baglæns ud af lastbilen, hjemme til aflæsning i hallen. Han faldt ned 
imellem liften og rampen som han havde bakket lastbilen hen til. I faldet skraber han det ene ben ned over en skrue, 
som borer sig en cirka 4 til 5 centimeter ind i benet. Efter ulykken var han sygemeldt i halvanden måned, før han kunne 
vende tilbage til arbejdet. Man skulle tro, at sådan en alvorlig ulukke ville få Anders til at ændre sine vaner med 
palleløfteren, således at han ville stoppe med at bakke den fra ladet og ud på liften, og på denne måde sikre sig, han ikke 
kan falde ned fra liften men han går stadig baglæns med palleløfteren og kan derfor ikke se hvor han går.  
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som chauffør, i meget klare vendinger fik at vide, at: det gør man ikke. På den anden side forklarer 
Anders også at sikkerhedsdimensionen omkring at løfte over et halvt ton med en manuel 
palleløfter slet ikke diskuteres i arbejderfællesskabet, hvilket er sammenfaldende med at Anders 
gør det uden at kny. Nu er ovenstående ikke et bevis for noget som helst, men det indikerer at de 
arbejdsmiljøproblemstillinger, der tages op i arbejderfællesskabet bliver taget alvorligt af 
chaufførerne. Yderligere belæg for denne påstand kan findes i Lises udtalelser.  
 
I kapitlerne ”Aspekter af chaufførernes faglighed” og ”Arbejdets asociale orientering” beskrives 
det, hvordan effektivitetskravet i vejgodstransportsektoren sætter sig igennem i chaufførernes 
faglighed og hvordan denne orientering mod effektivitet internaliseres af chaufførerne. I denne 
optik omformes de umiddelbare sikkerhedsmæssige ambivalenser som optræder i Anders’ forhold 
i eget arbejde til rationalitet. Problemet er at Anders’ arbejdsmæssige identitet er bundet op på 
hans evner til at mestre tiden, hvilket i mange tilfælde er i direkte modstrid med det 
sikkerhedsmæssige i arbejdet. Hvad der præcist afgør om Anders interagerer sikkerhedsmæssigt 
positivt eller negativt med de teknologiske hjælpemidler han får stillet til rådighed er et 
kompliceret et spørgsmål. Dog virker det som om arbejderfællesskabets ”holdning” til 
spørgsmålet har noget at sige. De forhold der italesættes som problemer i arbejderfællesskabet 
bliver også opfattet som problemer af den enkelte chauffør. Hvor imod forhold, der ikke 
italesættes som problemer bare er en del af arbejdet 39.   
 
I eksemplet Anders er der identificeret en række forhold, der gør sig gældende i forhold til 
hvordan chaufføren interagerer med teknologi. Disse kan opsummeres som følger: 
 
• Ledelsesretten. Chaufføren benytter det teknologi, der stilles til rådighed uden at stille 
spørgsmål. Vi er overbeviste om at der eksisterer en grænse for hvad en virksomhed kan 
byde deres chauffører at arbejde med, men denne kan fastsættes eksakt eller absolut..  
• Effektivitetskravet. Chauffører er effektive. Derfor vil teknologi blive brugt til at opnå den 
højest mulige effektivitet, medmindre: 
                                                 
39 For en grundig udredning af italesættelse af forhold som problemer i forbindelse med teknologi se artiklen ”the social 
construction of facts and artifacts” ved Trevor J. Pinch & Wiebe E. Bijker. (The MIT press, Cambridge, Massachusetts, 
London, England, 1990).  
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• Arbejderfællesskabet har ”stemplet” den effektive interaktionsform med teknologien som 
skadelig.  
 
Anders er eksemplarisk fordi der gennem interviewet fremkom store mængder oplysninger om 
chaufførens omgang med sine arbejdsredskaber. Men også i de andre interviews bliver der i større 
eller mindre grad åbnet op for denne problematik. Vi er i vores arbejde ”i marken” stødt på flere 
eksempler på chaufførers skadelige omgang med teknologien end det giver mening ‐ eller er 
muligt – at opridse her40. 
                                                 
40 Listen er nærmest uendelig, de mest grelle eksempler er efter vores mening; ”Lises praktikvirksomhed”, ”Jan og hop 
fra liften” samt ”Christians baksen omkring med tunge møbler” (Han burde have både en større bil og en palleløfter). 
Alle eksempler findes i nærværende undersøgelses bilag. 
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6. Aspekter af chaufførernes faglighed 
 
Som det anføres i metodekapitlet må arbejdet antages at blive (med)formet af de mennesker der 
rent faktisk udfører det. Arbejdsopgaverne defineres for chaufførerne, men hvad dette betyder og 
hvordan arbejdet håndteres kan ikke afdækkes udefra. Spørgsmålet om hvad der for den enkelte 
chauffør gør arbejdet meningsfuldt og hvordan arbejdet udføres ”rigtigt” kan kun afdækkes ved at 
gøre det arbejdende subjekt til udgangspunkt for analysen. Det viser sig at fagligheden i arbejdet 
refererer til fire punkter: at arbejdet er en kropsligt forankret praksis, mestringen af tiden, 
betjeningen af køretøjet og tilrettelæggelsen af arbejdet for en selv.     
 
Som beskrevet i kapitlet ”På bunden eller verden som set nedefra – det ufaglærte arbejde” er 
chaufførarbejdet ikke et samfundsmæssigt anerkendt arbejde. Dette forstået på den måde at det 
ikke er synderligt respekteret. Derfor kunne man forvente at de fleste chauffører ville have et 
instrumentelt forhold, en ”jeg gør det kun for pengenes skyld” tilgang, til deres arbejde. Dette 
optræder selvfølgelig i chaufførernes udsagn, man arbejder for at tjene penge, men viser sig kun at 
være det øverste lag i komplekse og sammensatte fagligheder. 
  
Ifølge Bering (2004, s.56‐61) beskriver Braverman hvordan tayloriseringen af arbejdet i og med 
industrialiseringen fører til, at arbejdsstyrken får et instrumentelt forhold til arbejdet. I kontrast 
mener Goldthorpe, at den instrumentalisering af arbejdet, der vitterligt er blevet observeret blandt 
lønarbejdere, i stedet har udgangspunkt i forhold eksterne til arbejdet, og at instrumentaliseringen 
af arbejdet bliver skabt kulturelt og samfundsmæssigt og i høj grad afhænger af arbejdsstyrkens 
holdninger til det arbejde de udfører.  
 
Både Braverman og Goldthorpe er blevet kritiseret for at ekskludere den konkrete arbejdsopgave 
og arbejdsgenstand i deres analyser. Deres kategorisering hedder slet og ret ”lønarbejde” (ibid.). 
Dette skal vel i høj grad forstås i en historisk optik, hvor der på daværende tidspunkt var stort 
fokus på opdelingen af samfundet i to – og kun to – klasser. Dog kan der for os ikke være tvivl om 
at den population vi beskæftiger os med, på trods af at de ikke arbejder på fabrikker og ikke har et 
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voldsomt tayloriseret arbejde, falder inden for den gruppe Braverman og Goldthorpe ønsker at 
beskrive. 
 
Derfor kan det også undre at der ikke blandt chaufførerne er et udpræget instrumentelt forhold til 
arbejdet. Særligt i forhold til Goldthorpes tese, som den opridses ovenfor, burde 
instrumentalismen være udbredt blandt chauffører. Dog kan Goldthorpes tese i nogen grad 
underbygges af empirien da chaufførerne ofte har et umiddelbart instrumentelt forhold til arbejdet. 
Dette kommer særligt til udtryk i de interviews der blev foretaget på Christiansborg Slotsplads. 
Her ses det at chaufførernes anke mod lovmæssige ændringer af deres arbejdstid, i første omgang er 
stærkt lønorienteret, hvilket vidner om et instrumentelt forhold til arbejdet. Men senere i 
samtalerne kommer det også frem, at chaufførerne i ligeså høj grad opponerer mod lovmæssige 
indgreb i sig selv som imod den lønnedgang loven sikkert også ville medføre. Til demonstrationen 
på Christiansborg Slotsplads spurgte et gruppemedlem, undrende, en chauffør hvordan det kan 
være, at mens man i mange andre brancher i mange år har kæmpet for mindre arbejdstid, kæmper 
chaufførerne nu for mere arbejdstid. Her bliver den interviewede for første gang følelsesmæssig, 
han udbryder at det…”Fand’me er den sidste rest af frihed der er tilbage i den her branche, en 
branche som man indretter sit liv efter.” I dette citat brydes der for alvor med instrumentalismen. 
Ikke nok med, at chaufføren først bliver følelsesmæssig da han ikke snakker løn, men udsagnet om 
at man indretter sit (hele) liv efter branchen er direkte modsat instrumentalismen. Både Braverman 
og Goldthorpe understreger, at det væsentligste træk ved et instrumentalistisk forhold til arbejdet 
er at arbejdet tjener til opnåelse af arbejderens fritidsmålsætninger (ibid.). Men dette kan jo ikke 
være tilfældet hvis man indretter sit liv efter arbejdet. Her indtager arbejdslivet en privilegeret 
position i chaufførens samlede livshorisont, og er ikke blot en indtjeningskilde til selvrealisering i 
fritiden.  
 
I ovenstående instrumentelle optik ville det være nærliggende at beskrive de forhold, som 
arbejderen vitterligt værdsætter i arbejdet, som idylliseringer af meningsløshed. Altså ville 
eksempelvis friheden som den fremhæves ikke være reel frihed, men ”falsk bevidsthed”. 
Idylliseret meningsløshed som er nødvendigt for arbejderen for at kunne udholde de overgreb han 
udsættes/udsætter sig selv for og hans elendige position i samfundet i al almindelighed. Dette 
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synspunkt er der sat alvorlige spørgsmålstegn ved, særligt inden for den skandinaviske og tyske 
arbejdslivsforskning og analyser af EGA (Bering 2004 s. 64). Det viser sig at arbejde, der normalt 
defineres ud fra de negative elementer også indeholder elementer, som vurderes positivt af de 
arbejdende. Med en term som ”falsk bevidsthed” indfanges den dynamik hvori 
identitetskonstruktionen omkring arbejdet opstår ikke.    
 
I denne optik, som betegnes kritisk socialpsykologisk, tages der udgangspunkt i de arbejdende 
personers sociale og kulturelle liv og der peges på at de arbejdende selv tildeler arbejdet mening 
på trods af at arbejdet i sig selv er ensformigt (ibid.). Denne skole gør op med forestillingen om, at 
indstillingen til arbejde enten er instrumentel eller identitetsgivende og påstår at arbejdet rummer 
begge dele, uanset arbejdet.   
    
I chaufførernes tilfælde kan det siges, at det er uvant for chaufførerne at diskutere deres faglighed. 
Dette skyldes, at der blandt chauffører ikke i udtalt grad forekommer fagtraditioner, eller en 
tradition for diskussionen af fagligheden. Derfor har det også været svært i interviewsituationerne 
at nærme sig dette område direkte. Når man spørger en chauffør hvad der gør en chauffør til en 
god chauffør får man et meget direkte svar. En god chauffør er en person der er god til at køre bil. 
Derfor har vi i stedet nærmet os dette område af ”bagveje” i interviews. Et af de områder der har 
vist sig at kunne bibringe indsigt om chaufførers faglighed er at spørge til positive henholdsvis 
negative aspekter ved arbejdet. Udover den åbenlyse effekt, at man skaffer en indsigt i hvad 
chaufførerne opfatter som negative og positive dele af deres arbejde, giver denne type spørgsmål 
også en åbning til chaufførernes faglighed. Ved i samtalen at analysere hvorfor forhold opfattes 
som henholdsvis positive og negative undersøger man også hvilke forståelser de faktuelle 
hændelser sammenkædes med i chaufførens bevidsthed. Et af de forhold der konsekvent nævnes 
som negativt er omgangen med kunder.  
 
Omgangen med kunder er et konfliktfyldt område for chaufføren og der en mængde problemer 
forbundet med omgangen med kunder. Først og fremmest ligger der et krav fra ledelsens side om, 
at chaufføren udfører den service kunden har betalt for. Samtidigt er der også et krav om at 
chaufføren ikke udfører for meget service. Kunden har ikke betalt for den ekstra service og 
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chaufføren har sandsynligvis travlt. I dette spændingsfelt befinder chaufføren sig og selvom det 
ikke virker synderligt kompliceret at fastsætte serviceniveauet efter en virksomhedsfastsat 
standard skal man holde sig for øje, at de opgaver chaufføren skal udføre under selve 
kundekontakten, interfererer både med kundevirksomhedens daglige rytme og chaufførens egen 
tilrettelæggelse af arbejdsdagen. Chaufføren Christian siger, at det han hader mest ved sin 
arbejdsdag er når en af de møbelkæder han servicerer for deres varer for sent. Dette betyder at han 
skal hente møblerne senere og aflevere møblerne senere til de private kunder. Christian er 
selvstændig og får derfor ikke betaling for ventetiden, men det var ikke her problemet primært lå. 
I hans beretning var problemet, udover ventetiden, at hele hans planlægning blev skubbet. I 
Christians tilfælde var det ikke planlægningen af arbejdsdagen, der blev ødelagt, da han bragte 
møbler ud som den sidste opgave hver dag. I stedet gik det ud over hans mulighed for at få 
familieliv og arbejdsliv til at hænge sammen. Selvom det er utilfredsstillende både for Christian og 
hans kone, at der opstår problemer mellem familie og arbejdsliv mener vi at eksemplet kan 
fortolkes yderligere. I beskrivelsen af Christians arbejdsdag fremgår det, at Christian bruger 
mange ressourcer, både før og under kørslen, på at planlægge arbejdsdagen så effektivt som det er 
ham muligt. Han sorterer magasiner før arbejdsdagen og har tidligere haft en scooter i bilen (som 
var i stykker da vi var ude med ham), der gjorde det nemmere for ham at bevæge sig rundt i de 
kvarterer han arbejdede. Christian tager altså initiativer og tænker over hvordan han kan gøre sin 
arbejdsdag så effektiv som muligt. Yderligere nævner han eksplicit friheden i arbejdet i forhold til 
planlægning og udførsel af arbejdet som et positivt element. Med ovenstående i baghovedet kan 
klager over sen møbellevering forstås som en klage over indgriben i arbejdsdagen. Christian syntes 
det er sjovt at planlægge sin arbejdsdag og udføre det planlagte arbejde perfekt. Herved bliver 
kundekontakten potentielt et ødelæggende element i ”legen”. For Christians vedkommende er der 
reelt set kunder i ”begge ender” forstået på den måde at både møbelkæder og privatkunder er 
kunder i hans forretning 41. I Christians tilfælde blev den sene levering af møbler ekspliceret som et 
negativt forhold i arbejdet. Men da adspurgt om slitage på bevægelsesapparatet, særligt i 
forbindelse med gearskift og ind‐ og udstigninger af bilen, svarer han at det er ”hårdt” men at det 
er ”en del af arbejdet”. Altså opfattes kundekontakten ikke som en del af arbejdet! En anden 
                                                 
41 For ansatte chauffører vil virksomheden udfylde en af disse ”ender”, men som vi skal se senere kan også 
virksomhedens rolle af chaufføren blive opfattet negativt på samme måde som her beskrevet. 
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analysemulighed er at kundekontakten opfattes som en del af arbejdet man ikke selv er herre over 
og derfor ikke internaliseres. De fysiske belastninger i arbejdet er selvpålagte og en del af arbejdet, 
men kundekontakten er i nogen grad afhængig af forhold uden for chaufførens kontrol. Dette 
opleves som frustrerende.  
 
Christians beskrivelse af ”det dårlige” ligger i forlængelse af hans beskrivelse af ”det gode”. 
Christian mener som tidligere nævnt, at det gode i arbejdet ligger i den frihed og selvbestemmelse 
han oplever. Selvbestemmelsen til at tilrettelægge hvordan (og delvis hvornår) man vil udføre en 
given arbejdsopgave går igen som et, hvis ikke det, positive element i arbejdet. Dette fungerer også 
som en demarkation mellem chaufførers faglighed og mere traditionelle opfattelser af faglighed, 
som fx i håndværksfagene. Det som normalt opfattes som faglighed, bl.a. i håndværksfagene, men 
også andre steder fx inden for videnskaben, er jo netop, at man udfører arbejdet på en på forhånd 
fastlagt måde. Enhver tømrer vil kunne forklare, at der er én rigtig måde at bygge et tag på og 
tusind forkerte. Enhver videnskabsmand vil fortælle dig der er én rigtig måde at opbygge et 
argument (logisk) og en forkert (ulogisk). Kort sagt er faglighed i andre erhverv opbygget omkring 
en – og kun en – måde at omgås arbejdsgenstanden på. Dette er tydeligvis ikke tilfældet inden for 
chaufførerhvervet, hvor friheden til at omgås arbejdsgenstanden efter forgodtbefindende hyldes 
som arbejdets meningsgivende element. Dog skal man ikke være blind for, at denne frihed ikke 
stikker dybere end at chaufførerne indgår i uformelle erfaringsudvekslinger omkring den optimale 
måde at omgås arbejdsgenstanden. Dette kan belyses gennem chaufføren Palles opbygning af 
erfaringer med arbejdet med grab. Palle har naturligvis ”grab‐kørekort”, men som han siger ”der 
[hvor man modtager undervisning] lærer man det jo ikke”. I stedet har han opnået sin ekspertise 
gennem mange timers arbejde med grabben, samt gennem samtaler med og observation af en 
chauffør, der har brugt grab i gennem 25 år i sit arbejde.  
 
Dette skal ses i forhold til det tidspres chaufførerne udfører deres arbejde under. For der er ikke 
fuldstændig valgfrihed i omgangen med arbejdsgenstanden. Der ligger nogle yderst konkrete krav 
til hastighed og præcision i udførslen af arbejdet som chaufføren ikke kan sidde overhørig. Derfor 
er der også grund til at tro at den palet af muligheder den erfarne chauffør har i omgangen med 
arbejdsgenstanden bliver betragteligt indskrænket af tidspresset. Der er voldsomme problemer 
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med at bestemme tidspresset som objektiv kategori, men i sin yderste konsekvens gør tidspresset 
den højt besungne frihed i arbejdet illusorisk. Vi må antage at der er en måde at udføre en specifik 
arbejdsopgave på, der er hurtigere end alle andre og hvis tidspresset var ekstremt ville 
chaufførerne ikke opleve friheden i arbejdet og derfor ikke beskrive det som positivt. Derfor må 
tidspresset ligge på et niveau der gør det muligt for chaufføren at bestemme over i hvert fald dele 
af arbejdsdagen.  
Samtidigt ved vi, at tidspresset på chaufførerne er hårdt. Der er ikke tid for chaufførerne til at 
overveje enkelte operationer i arbejdet og ofte er de ikke i stand til at forklare hvad de egentlig gør, 
når de udfører enkelte operationer i arbejdet (jf. Anders). Den viden de benytter til operationerne 
er kropslig. Denne observation, sammen med eksemplet om Palles læring af grab, ligger tæt op af 
Bourdieus habitus begreb, som dækker over et sæt sociale og kulturelle kompetencer, der konstant 
skabes og genskabes gennem praksis i sociale‐ og arbejdsmæssige situationer. Habitus er kropslig 
viden, der læres kropsligt (Baarts 2004, s. 64). Det ligger også i denne definition at den kropslige 
viden unddrager sig logisk kontrol, forstået på den måde at læringen ikke indordnes under den 
symbolik som verden kommunikeres og normalt forstås i42. Det er ikke fordi Anders ikke ved 
hvad han skal bruge de forskellige arbejdsredskaber til, at han ikke kan fortælle hvad han bruger 
dem til. Det er fordi den ekspertise han har opnået i brugen af hjælpemidlerne er opnået kropsligt 
og derfor ikke kan kommunikeres direkte. Den kropslige viden chaufførerne opbygger i arbejdet 
fungerer også som beskyttelse mod tidspresset. Vi må antage, at den kropslige viden, som jo 
konstant dannes og gendannes, har inkorporeret det voldsomme tidspres i sine specifikationer og 
at den kropslige viden altså tager højde for tidspresset. Derfor giver den kropslige viden også 
arbejderen en række konkrete ikke‐erkendte handlingsanvisninger til hvordan dette tidspres 
håndteres. Disse anvisninger er i en form, hvor de ikke er tilgængelige for arbejderen som logiske 
argumenter eller for intellektuel refleksion. Derfor vil et angreb på denne viden aldrig kunne 
besvares med logiske argumenter, der tager udgangspunkt i den kropslige viden. Dette kommer 
klart til udtryk i vores samtaler med chauffører på Christiansborg slotsplads. Indvendingerne mod 
det famøse lovforslag kan deles op i to kategorier, lønmæssige indvendinger og andet. Disse to 
kategorier passer pudsigt nok sammen med en opdeling i intellektuel og kropslig viden. De 
lønmæssige indvendinger var karakteriseret ved at være logisk opbygget og inddrage intellektuel 
                                                 
42 Forrest i rækken af kommunikative symbolsystemer står sproget.  
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viden som chaufføren besad omkring lønsystemer, overenskomster, køre‐hviletidsregulering osv. 
Disse argumenter var komplicerede, krævede et indgående detalje‐ og paragrafkendskab, og 
krævede lange verbale udredninger. Den anden type argumenter (andet), kan vel dårligt betegnes 
som argumenter i et logisk, kommunikationsteknisk, perspektiv. Der var chaufføren Jens, som 
demonstrerede mod nedsættelse af arbejdstiden, fordi han mente det ville betyde han havde 
mindre tid sammen med familien. Ovenstående er åbenlyst paradoksalt, men blev bakket op af et 
argument om at chaufføren, som kørte mellem Jylland og København, med de nye 
arbejdstidsregler ville blive tvunget til at overnatte i København hver anden nat. Dette fremtræder 
muligvis som et rationelt argument, men det er det ikke (man kunne dele turen op i to dele). I 
argumentationen omkring lønforhold blev mange forhold inddraget. Der blev trukket paralleller 
til branchens opsætning og også argumenteret for, at lovforslaget vil skævvride 
konkurrenceforholdene i branchen med en stigning af antallet af selvstændige vognmænd til 
følge43. I København/Jylland argumentet var der ingen af disse ting, ingen overvejelser omkring 
ændrede produktionsforhold i branchen som følge af loven. Ikke engang en overvejelse omkring 
det rationelle i at fortsætte med at køre som han gør i dag under de nye regler dukker op. 
Chaufføren ”adderer” blot lovforslaget til sit nuværende arbejdsliv og vurderer resultatet. Dette 
sker ikke fordi chaufføren er intellektuelt mindrebemidlet, det beviste han, at han bestemt ikke var 
med lønargumenterne. Men chaufføren har ikke andre muligheder for at forstå lovforslagets 
implikationer i forhold til eget arbejdsliv, da hans eget arbejde ikke fremtræder i en form for ham, 
som han kan bedømme intellektuelt. Hans viden om – og forhold til – eget arbejde er kropsligt 
funderet. En anden chauffør, Kurt, ved demonstrationen bliver, som beskrevet tidligere i kapitlet, 
følelsesmæssig da han stilles spørgsmål, der ikke kan besvares af lønmæssige intellektuelle 
argumenter. Dette kan fortolkes som en frustration over (endnu) et lovforslag, der begrænser 
chaufførernes arbejdsmæssige handlerum. Men det kan også tolkes som frustrationer over ikke at 
være i stand til at udtrykke det overgreb han føler sig udsat for.       
 
Mestringen af tiden er en af de ting der optager chaufførerne i deres arbejde. Dette spænder fra 
Christians tilrettelæggelse af egen arbejdsdag til alle chaufførers brug af køre‐hviletidsskiver. I 
Christians tilfælde er det eksplicit formuleret, at han har sit arbejde fordi han er den hurtigste og 
                                                 
43 En betragtning vi er helt enige i.  
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mest effektive, og det er han stolt af. I Christians tilfælde er sammenhængen mellem hastighed og 
evnen til at fastholde arbejde åbenlys. Som selvstændig på et marked med overudbud skal han 
være effektiv. For fastansatte chauffører er denne sammenhæng ikke direkte, hvilket dog ikke 
forleder os til at tro chaufførerne ikke er opmærksomme på den. Chaufførerne ved godt at de har 
deres arbejde i kraft af deres effektivitet og at de skal lede efter noget andet at tage sig til hvis 
effektiviteten ryger. I denne sammenhæng er det interessant at de fleste af de chauffører vi 
interviewede relativt kort inde i samtalen bragte emnet personlig arbejdstid på banen. Det er lidt 
besværligt at beskrive dette forhold på papir, men relativt kort inde i samtalen fik man på en ikke 
pralende, men alligevel stolt måde, at vide hvor meget chaufføren havde arbejdet i en given 
periode. En umiddelbar konklusion kunne være, at den personlige arbejdstid fungerer som en 
inklusions/eksklusionsmekanisme inden for erhvervet. Denne konklusion underbygges yderligere 
af det fokus der var på tid og arbejdsindsats i samtalerne over radioen chaufførerne imellem. 
Mange samtaler startede med humoristiske bemærkninger som: ”hvor sidder du nu og drikker 
kaffe” eller ”er du ikke gået hjem endnu?”. Bemærkninger der kan ses som humoristiske indslag i 
en begivenhedsløs arbejdsdag, men også kan ses som en eksplicit henvisning til det fælles i arbejdet. 
I sidstnævnte optik er henvisningerne til arbejde, arbejdstid og arbejdstempo fællesskabsdannende 
kommunikation. Vi etablerer i kapitlet ”Vejgodstransportsektoren”, at den hårde konkurrence i 
sektoren fører til, at et væsentligt tidspres ophobes hos chaufførerne. Det er nødvendigt for 
chaufførerne at kunne mestre dette tidspres. I arbejdsdagen med Lise blev arbejdet i en periode 
udført i et meget højt tempo. Da perioden var færdig og det påkrævede stykke arbejde var udført 
på rekordtid, var Lise stolt. Faktisk i en sådan grad, at hun ringede ”centralen” op og forklarede 
hvor godt det var gået. I denne samtale blev der ikke henvist til en eneste konkret arbejdsgang, der 
var forløbet perfekt. Der blev nævnt et antal arbejdsopgaver og en tidsperiode de var udført i. Det 
ligger implicit i en sådan beskrivelse at de konkrete dele af arbejdet må være forløbet godt, men 
det er for så vidt ikke pointen. Lise var ikke stolt af sit imponerende arbejde med palleløfteren eller 
lignende. Hun var stolt af den tid det var lykkedes hende at udføre arbejdet på. Mestringen af 
tiden fremstår som en uomgængelig del af chaufførernes faglighed. Dette fremgår af negative 
reaktioner fra chaufførerne i de tilfælde hvor kundekontakten ødelægger mestringen af tiden. Men 
det fremgår også af de uformelle samtaler chaufførerne imellem. Dog er dette ikke en adækvat 
beskrivelse af chaufførernes faglighed. 
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 I samtalen med Lise spurgtes på et tidspunkt ”hvad er det gode ved at køre lastbil?”. Og svaret 
var: ”det er at køre lastbil”. Helt centralt i chaufførens arbejdsdag står kørslen af lastbilen. Det er 
for de fleste chaufførers vedkommende her størstedelen af arbejdsdagen bruges og det er 
sandsynligvis også det der fokuseres på når chauffører vælger at de skal være chauffører. Kort sagt 
skal man kunne lide at køre (last‐)bil før man bliver chauffør. Banaliteter på række, men kørslen af 
lastbilen indtager en privilegeret position i chaufførernes arbejdsliv. Det er selve kørslen, den fysiske 
og afgrænsede opgave at føre lastbilen, der er tiltrækkende for vordende chauffører og det er også 
selve kørslen der fastholder chaufførerne i arbejdet. Hvor det første forhold er åbenlyst er det andet 
knap så gennemsigtigt. Lise‐citatet i starten af dette afsnit giver et indblik i dette forhold. Selvom 
alle interviewede chauffører blev spurgt om hvad det ”det gode” i arbejdet var, er der kun to der 
svarer at selve kørslen var et positivt element. Dette opfatter vi ikke som at det kun var de to der 
kunne lide at køre lastbil. Denne åbenlyse fortolkningsmulighed kan vi ikke få til at hænge 
sammen med at resten af chaufførerne vitterligt er chauffører og har været det i længere tid, ofte i 
flere forskellige chaufførjobs. Vores fortolkning af det faktum at selve kørslen ikke nævnes oftere 
som positivt element er, at kørslen indtager en så central position i arbejdslivet at den kun i ringe 
grad fremtræder for chaufføren som en del arbejdet. Kørslen er det ultimative udtryk for 
chaufførernes kropslige viden. Det virker ”naturligt” når man observerer en erfaren chaufførs 
kørsel. Fx kunne Palle både føre bilen, benytte teknik i førerhuset og samtale samtidigt. Lise som i 
denne sammenhæng er relativt uerfaren kunne ikke samtale mens hun benyttede førerhusets 
teknik og kørte. Dette førte til at hun flere gange bedte intervieweren om ”lige at tie stille”. Hvis 
hun kun kørte, kunne hun sagtens samtale imens. Hvis vi igen skal støtte os op af habitusbegrebet, 
i den noget amputerede form det her er blevet præsenteret, kan ovenstående være et udtryk for, at 
Lise, med sin relativt lille erfaring, endnu ikke har fået kropsliggjort arbejdet med teknik i 
førerhuset. Hun skulle koncentrere sig om flere af de handlinger hun udførte, hvor Palle bare 
gjorde det. Havde vi været ude at køre med en chauffør, der netop havde fået sit kørekort, havde 
hans kørsel sandsynligvis været endnu mere koncentreret og mindre kropslig. Dette hænger også 
sammen med Palles udtalelse om ”grabkørekort” (”der lærer man det ikke”). Men det gør man jo 
(forhåbentligt). Hvad man til gengæld ikke lærer er den kropsliggjorte viden som opnås gennem 
erfaring og som gør det muligt hurtigt at tilpasse sin viden til forskellige situationer.  
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 Chauffører bedømmer hinanden på kørslen af lastbilen. Der er også blik for andre aspekter af 
arbejdet som fx sociale kompetencer og hurtighed i opgaveudførsel, men hvis man spørger en 
chauffør om en anden chaufførs evner i faget vil der svares med henvisning til chaufførens 
kørselsevner44. Dette fremgår måske ikke så klart af empirien, men da et gruppemedlem var ude at 
køre med Jan fik begge de andre gruppemedlemmer, uafhængigt af hinanden, fra hver deres 
chauffør, forklaret hvor god en chauffør Jan var.  I den mindre vognmandsvirksomhed vi besøgte 
fik vi alle tre, igen uafhængigt af hinanden, at vide at der var en af ”mestrene”, der ikke kunne 
køre lastbil. Det var ikke fordi, at han ikke havde stort kørekort, han var bare ringe. Der var et vist 
element af venskabeligt drilleri/venden det daglige hierarki på hovedet i disse udtalelser, men 
samtidigt har det åbenbart fyldt nok i alle tre chaufførers bevidsthed til, at de nævnte det. At 
chauffører vurderer hinandens evner som chauffører ud fra kørslen er vel næppe overraskende, 
men indikerer, at kørslen er et centralt element i chaufførernes faglighed – en god chauffør, er en 
god chauffør. 
                                                 
44 Muligvis med en ekstra bemærkning tilknyttet. Fx: han er godt nok et røvhul, men han kan køre lastbil. 
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7. Arbejde og liv  
– arbejdet som livet og livet som arbejde 
 
Chaufførerne arbejder meget (NAK 2004). Og chaufførerne er glade for at arbejde meget. Nogen 
endda så glade, at de demonstrerer for at få lov til at bibeholde de lange arbejdstider. Men 
chaufførerne er også glade for det liv der ligger efter og udover arbejdet. Chaufførerne er også 
glade for ”det hårde arbejde”, det er bekræftende, at vide at man kan. Men arbejdet er også farligt. 
De fleste chauffører har prøvet at komme til skade i arbejdet, og de fleste frygter at komme 
alvorligt til skade, at blive varigt invalideret af arbejdet, eller blive slidt ned. Det er ikke sjovt at 
blive gammel, men det endnu mindre sjovt at blive gammel for tidligt. Hvordan håndteres 
sammenhængen mellem livet og arbejdet – livssammenhængen – under så modsigelsesfulde 
forhold som disse? Hvad bliver der tilbage af livet i kraft af arbejdet? Og kan arbejde og liv 
overhovedet forstås som sammenhængende under betingelser som disse? Eller mere præcist: 
hvorfor bliver arbejdstiden ikke et kampfelt, hvordan kan det undgås?     
 
For Christian optræder arbejdstiden ikke som et kampfelt fordi han selv har bestemt den. Både i 
den forstand, at han selv har valgt at være selvstændig vognmand, men lige så meget i kraft af, at 
han har mulighed for at skynde sig at blive færdig med arbejdet og køre hjem. For Christian er 
arbejdet karakteriseret ved en frihed til at skabe en sammenhæng imellem arbejdet og livet ved 
selv at fastsætte arbejdstempoet. Alligevel forekommer det som om, at der er noget forlorent ved 
denne opstilling. Selvfølgelig kan Christian sætte tempoet en tak i vejret og skynde sig hjem til 
aftensmad, til en aftale el.lign., men Christian arbejder i forvejen i omegnen af 66 timer om ugen. 
Hvis han satte tempoet lidt ned ville der slet ikke være noget liv at skabe sammenhæng til. På 
baggrund af en arbejdstid som den netop omtalte, udtrykker Jan, at han aldrig selv har overvejet, 
at blive selvstændig vognmand: ”det ligger ikke rigtig til mig… jeg kan da godt se det der med at 
være sin egen herre og sådan noget, men…”. Jan skelner mellem chauffører på denne baggrund. 
Der er dem der har arbejdet som arbejde og dem der har det som en livsstil. I Jans rationalisering 
indebærer det at være selvstændig vognmand, at man har valgt at være chauffør som en del af en 
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livsstil. Jan har to svogre der begge er selvstændige vognmænd, og den ene af dem tjener da 
”rigtig gode penge”, men arbejder så også omkring ”hundrede timer om dagen… hvis man kan 
det”. Denne måde at arbejde på (at gøre arbejdslivet til selve livet) kan Jan ikke forlige sig med. 
Grunden til dette skal findes i den måde Jan konstruerer arbejdet som modsat fritiden.   
   
Jan betonede de fritidsaktiviteter han engagerede sig i som en vigtig del af livet. Han spiller golf og 
dart, han fisker og skriver artikler til et den lokale lystfiskerforenings blad, går til koncerter og 
tager på Roskilde festival, spiller fodbold med sin søn osv. (osv.). Jan ville på denne måde kunne 
passes ind i en typisk livsformsanalyse (i stil med Højrup 1983) som lønmodtager om man ville. 
Men det stikker dybere end det. En ting er at det fremføres som vigtigt at have et fritidsliv uden 
for og efter arbejdet noget andet er, at Jan reelt arbejder mere end ”lønmodtageren” i en livsforms 
analyse ville gøre det. Arbejdstiden som den er (med et absolut minimum på 50 timer om ugen, 
almindeligvis omkring 55 timer ugentligt) defineres ikke som et kampfelt, men accepteres og tages 
for givet. Dette levner åbenlyst ikke så meget tid til de fritidsaktiviteter der omtales som en vigtig 
del af livet, efter arbejdet. Pointen er, at forskellen på at være selvstændig og ansat chauffør ikke 
ligger så meget i arbejdstiden som det blev sat op i samtalen Jan, men i højere grad i den 
usikkerhed og risiko og det helt personlige ansvar der knytter sig til at være selvstændig 
vognmand. Ligesom Jan havde Jesper heller aldrig seriøst overvejet, at blive selvstændig 
vognmand. Jesper har set for mange venner og bekendte gå neden om og hjem, ende i skilsmisse, 
miste hus osv. på den måde. Så hellere være ansat som chauffør for en vognmand, ”så kan man 
altid hæve sin løn” og finde sig et andet job hvis det er. Som ansat chauffør kan man, som Jan 
sagde, ”tage tingene som de kommer” og hvis arbejdet bliver for meget er der mulighed for, at 
man kan ”finde sig noget andet”. Som det ses ligger forskellen snarere i den relative beskyttelse 
der ligger i et fast ansættelsesforhold i forhold til selvstændigheden (lønmodtager og selvstændig 
erhvervsdrivende), end imellem arbejde og livsstil. Forskellen imellem selvstændighed og 
ansættelse gives i højere grad af de strukturelle vilkår for arbejdet end i det personlige valg. 
Christian lever med usikkerheden, han omtaler den bare ikke.       
  Og alle chaufførerne arbejder meget. Lau arbejdede tidligere som eksportchauffør. En dag Lau 
var hjemme spurgte hans søn om Lau ikke gerne ville se hans skole. Først med dette spørgsmål gik 
det rigtig op for Lau, at hans søn var startet i skole og, at han egentlig ikke havde set sin søn vokse 
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op. Lau skiftede derfor til indenrigskørsel. Men han arbejder stadig meget, omkring 60 timer om 
ugen. På et tidspunkt i samtalen med Lau opstod der en pause, efter lidt stilhed sagde han 
eftertænksomt: ”Ja, hvad er det, der er fascinerende ved at sidde her… Nogle gange tænker jeg på, 
hvorfor sidder jeg ikke derhjemme og spiser med familien”. Alligevel savner han sit gamle arbejde 
og de lange ture ned igennem Europa.  
  Erik havde stået i samme situation som Lau. Dengang hans søn var lille, ”indtil han var… ti år, så 
han kunne stå på egne ben”, havde Erik valgt at ”træde ud af transportsektoren” og arbejde som 
lageransat. Men sønnen blev ældre og så kunne Erik komme ud at køre igen.  
 På Christiansborg Slotsplads stod Kurt og Birger og lavede sjov med, at hvis lovforslaget om en 
maksimal arbejdstid på 48 timer gik igennem, ville det føre til flere skilsmisser, så meget som man 
skulle være hjemme. Konerne har jo indrettet hele livet på at manden ikke er hjemme, han ville 
”bare rende i vejen” og hun ”ville blive sindssyg”. Og det kan man jo godt grine lidt af, men når 
grinet er væk står der vel bare tilbage, at man som chauffør er så meget væk, at man når at blive 
fremmed over for selv de mest nære. Jesper, der tidligere havde arbejdet nærmest i døgndrift, har 
aldrig rigtig haft tid til at møde en. Han bor alene og kan efterhånden ikke rigtig forestille sig 
andet, han arbejder alligevel hele tiden. Han forestiller sig, at det må være svært at være 
forpligtiget på andet end sit arbejde når arbejdstiderne er som de nu engang er. Som det mere eller 
mindre eksplicit fremgår af disse historier er chaufførarbejde (i alle afskygninger) ikke et arbejde, 
der særlig let lader sig forene med et normalt familieliv. Eller et normalt sexliv for den sags skyld. 
Alt det sex Lise efter sigende, ifølge hendes kollegaer (selvfølgelig), har, har hun slet ikke, og har 
slet ikke tid til at have. For hendes kæreste er (også) chauffør. Men man skal, af en eller anden 
grund, arbejde meget. Man har svært ved, kan faktisk ikke forestille sig andet. Tilbage på 
Christiansborg slotsplads fortalte Jens, at han tidligere havde kørt udenrigskørsel, men kørte nu 
indenrigs firmakørsel af hensyn til familien. Jens prioriterer på denne måde muligheden for at 
have en daglig og fysisk kontakt til sin familie. Jens arbejder 11‐12 tolv timer om dagen. Grunden 
til at han var mødt op til demonstrationen var de konsekvenser lovforslaget ville få for hans job. 
Han kører i dag fra Jylland til Sjælland og tilbage igen, hver dag. Med de nye regler vil en sådan 
tur skulle deles op over to dage for at arbejdsugen kan holde sig indenfor de 48 timer. Det vil sige, 
at Jens i så fald skal overnatte hver anden nat på Sjælland. Bevæggrunden for Jens’ deltagelse tager 
på denne måde sit udgangspunkt i hans (hele) livssammenhæng mere end i selve arbejdslivet, i 
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hvert fald som italesat i samtalen. Det i højeste grad bemærkelsesværdige ved disse 
bagvedliggende overvejelser er hvordan det tilsyneladende selvmodsigende i at demonstrere for 
retten til lange arbejdsdage ud fra et ønske om at kunne være sammen med sin familie(!) tydeligvis 
ikke leder frem til tanken om et andet arbejde (eller en højere timeløn). Selve beskæftigelsen som 
chauffør lader sig ikke engang problematisere ud fra et ønske om at skabe sammenhæng mellem 
privatliv og arbejde. Denne ikke‐bevidste ambivalens lader sig kun forstå hvis Jens er 
identifikatorisk knyttet til sit arbejde i samme mål som han er emotionelt knyttet til sin familie. 
Protesten imod en nedsat arbejdstid forekommer så selvfølgelig, at problematikken slet ikke 
optræder.  
  En konklusion der foreløbigt kan drages må blive, at chaufførarbejdet vanskeligt, om 
overhovedet, lader sig forene med et normalt familie‐ eller fritidsliv. Et er at arbejde meget længe, 
noget andet er, at der samtidig er tale om et fysisk hårdt arbejde. Der bliver på denne måde ikke 
plads til meget mere end simpel restitution ud over arbejdet. Arbejdet bliver livet. Samtidig 
udtrykker chaufførerne, at de er glade for det liv de har, ud over arbejdet. Faktisk så glade, at det 
fylder ganske meget i samtalerne(!). Men hvorfor gør de det så, altså, arbejder så meget? I første 
omgang fordi man, som arbejdet tilrettelægges, skal, i anden omgang fordi det (for nogle) er 
nødvendigt, og i tredje omgang fordi det er en del af det at være chauffør, sådan gør man 
simpelthen bare.        
 
Hvis vi vender tilbage til Lau, så bemærkede han i løbet af arbejdsdagen, at han ”nok ikke ville 
passe ind på en almindelig arbejdsplads”. I et (tænkt) eksempel med et brolæggersjak fortalte Lau, 
at når det blev fyraften og hvis de manglede at lægge fem sten, så ”ville de stritte med fingrene og 
lægge værktøjet fra sig” og gå hjem. Dagen efter ville man bruge en halv dag på at lægge de sidste 
fem omtalte sten. Sådan er Lau ikke. Han kan lide at være effektiv, ”det er princippet i, at få 
tingene til at passe”. Lau kan tilsvarende godt finde på at kigge i krakskortet og udfylde de papirer 
han alligevel skal udfylde om aftenen, som (ulønnet) forberedelse til den næste dags arbejde. Lau 
kunne ikke forestille sig at være sulten eller kaffetørstig på bestemte tidspunkter af arbejdsdagen. 
Det at skulle tilpasse sine daglige rytmer til bestemte tidspunkter, ”på kommando”, kunne han 
ikke tænke sig. Det der er sigende er, at han så alligevel gør det. Når Lau skal træde af på naturens 
vegne stopper han ikke bilen, han venter til han alligevel skal ud af bilen (faktisk gjorde han det 
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imens han tankede bilen så han ikke blev forsinket). Lau tilpasser netop sine daglige rytmer, ikke 
til fabriksfløjten eller efter et fast skema, men til arbejdet. For man er nødt til at tilpasse sig 
arbejdet, skemalagt eller ej. Det er værd at understrege, at der ikke er tale om en identifikation med 
virksomheden, men med arbejdet. Arbejdet er ens eget. Hvis der sammenlignes med et andet 
eksempel står dette måske tydeligere frem. Lises bil var ved at være udslidt da vi var ude at køre 
med hende. Ledelsen i virksomheden havde foreslået at købe en ny til hende, men hun havde 
afslået, hun har ”vænnet sig til den”. Lise kan ikke se hvorfor ledelsen skulle investere i en ny 
vogn når den stadig fungerer. I den forstand at dette ville være typisk ledelsesargument kunne 
hun egentlig bare være ligeglad. Men det er hun ikke, hun har vænnet sig til sin bil. Denne 
oplevelse af ejerskab over arbejdet synes at medføre en (særdeles) høj arbejdsmoral. Men hvorfra 
stammer denne oplevelse af ejerskab? Og i hvilket omfang afspejler oplevelsen virkeligheden?     
 
Man kan med en vis ret karakterisere chaufførerne (selvstændige vognmænd midlertidigt 
undtaget) som selvstændige lønmodtagere. Arbejdet er organiseret som alenearbejde. Dette har en 
række implikationer. Ens overordnede er ikke (fysisk) tilstede mens arbejdet udføres og en lang 
række valg i løbet af arbejdsdagen hviler på chaufførens personlige bedømmelser. Herudover er 
bilen ens ”egen”. Citationstegnene angiver, at bilen selvfølgelig tilhører virksomheden, men at 
man i de fleste vognmandsvirksomheder har et princip der hedder ”en mand – en bil”. For 
eksempel får Jesper, chaufføren i ”Guld 4’eren” som hans bil omtales i virksomheden og af ham 
selv, om morgenen en seddel udleveret hvor der står hvilke destinationer han skal nå i løbet af 
dagen. Han skimmer den hurtigt og lægger den så væk, for ikke at kigge på den igen. Jesper 
kender sin tur og ved hvornår hvilke containere skal tømmes. I løbet af dagen kører han ind steder 
der ikke er anført på listen, for ”lige at checke en container”, eller for at tømme en container der 
ikke stod på listen (fordi han vurderer det at være mere hensigtsmæssigt at tømme containeren 
den pågældende dag, end at vente). For Jesper ved, at den nok vil blive sat på listen dagen efter. 
Det er Jesper der har denne viden og ikke folkene på kontoret, det er hans arbejde. På samme 
måde yder han for nogle en service virksomheden egentlig ikke bliver betalt for, for i Jespers 
verden er kunderne ”mine kunder”. Op af dagen blev Jesper ringet op af en virksomhed, der 
spurgte til hvornår han kom. Jesper havde ikke denne virksomhed stående på listen og 
afhentningen af affald var en ekstraordinær afhentning så han vidste selvsagt ikke noget om, at 
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virksomheden skulle have afhentet affald den pågældende dag. Fejlen var opstået fordi 
vognmanden havde glemt at sætte ordren på listen der var blevet udleveret til Jesper. Det 
bemærkelsesværdige ved denne situation var, at virksomheden, til trods for at de havde bestilt 
den ekstra tømning af containere hos vognmanden, ringede direkte til Jesper for at høre hvor han 
blev af – og ikke til vognmanden først. Det er Jespers tur, og det er Jespers kunder. Opringningen 
medførte en forlængelse af arbejdsdagen på omkring en halv time, hvilket tydeligvis frustrerede 
og irriterede Jens – ”så bliver planlægning lige pludselig en by i Rusland” og det er ”åndssvagt”. 
Læg mærke til at den planlægning Jesper omtaler er hans egen planlægning. Omvendt er det 
denne form for selvstændighed i arbejdet der gør arbejdet tilfredsstillende for Jesper. Der er en vis 
glæde i selv at vurdere situationer, selv at træffe valg, selv tilrettelægge sit arbejde og samtidig 
vide at man gør sit arbejde godt. Det kommer i Jespers tilfælde til udtryk i betoningen af sig selv 
som et aktivt og handlende element i arbejdsprocessen – ”jeg skal lige checke containeren 
herovre”, ”den henter jeg onsdag”, ”det er sådan noget jeg altid lige gør”. Med sætninger som disse 
etablerer Jesper sig selv som arbejdets omdrejningspunkt – det er Jesper der gør arbejdet, der ved 
hvordan arbejdet skal gøres, faktisk er den eneste der ville kunne gøre det godt nok. Hermed 
udtrykker sætningerne en udtalt faglig stolthed. Ordene fremføres med stolthed i stemmen. Men de 
binder sig samtidig (eksklusivt) op på individualiteten. Det er Jesper selv der udfører arbejdet og 
betoner i sætningerne sin egen handlen i arbejdet. I sætningen ”det er sådan noget jeg altid lige 
gør” er det underforstået, at hvis en anden blev sat til at udføre Jespers arbejde ville det ikke blive 
gjort, det er Jesper der ved bedst. Der knytter sig på denne måde i forlængelse af udførslen af det 
konkrete arbejde en tolkning af arbejdet som et individuelt anliggende. Arbejdets subjektive 
betydning er ikke bare subjektiv i den forstand, at arbejdet erfares af subjektet, men også i den 
forstand at arbejdet fortolkes som knyttet til det individuelle og ikke til et fællesskab.  
Arbejdet kommer til at hvile på individet og ikke på et kollektiv af chauffører. Hvis noget bliver 
gjort forkert, en kunde klager, der sker et trafikuheld, der er varer der ikke når frem til tiden, så 
hviler ansvaret på én person og kan ikke fordeles i fællesskabet. Man er for så vidt sin egen chef. 
Dette betyder samtidig at den tilfredshed der opleves i arbejdet kan tilskrives en individuel 
fortjeneste. De elementer af selvbestemmelse der er i arbejdet bliver herved gjort til en forlængelse 
af individualiteten. Det er mig der er god til mit arbejde. Men når det er mig der er godt til mit 
arbejde (i min bil), så er det også dette ”mig” der må udføre det. Det er på denne baggrund, at en 
 61
(alt for høj) arbejdsmoral opstår. Når det er mit arbejde er det ikke bare værd at have, det er også 
værd at bruge en uforholdsmæssig stor del af sit liv på. En typisk arbejdsdag for en chauffør ligger 
i omegnen af tolv timer. Jesper fortalte at han ikke havde afholdt sommerferie siden han var startet 
i den virksomhed han er ansat i nu, i syv eller otte år. Jesper fortalte også, at han, dengang han 
startede i virksomheden, var faldet ned fra lastbilen og havde brækket benet. Han kunne godt 
mærke, at ”der var noget galt” (han kunne ikke gå), men forsatte arbejdet. Smerten fortog sig ikke, 
så han tog på skadestuen om aftenen og her kunne de fortælle ham at benet var brækket. Efter et 
par sygedage var han tilbage på arbejde, med benet i gips. Terkelsen & Dahl (2002) berettet at dette 
er et typisk mønster for chaufførers sygemeldinger – at de er kortere end de ville være i andre 
sammenhænge, og end de egentlig burde være. Det er på de færreste arbejdspladser, at man 
(beskyttet af lovgivning, sikret sygedagpenge mv.) vælger at fortsætte arbejdet med en skade som 
den Jesper pådrog sig. Det er udtryk for en arbejdsmoral næsten uden lige. Årsagerne til denne 
orientering i arbejdet, at gøre det hårde arbejde til en kardinaldyd, kan findes i den samtidighed af 
forhold der påminder chaufføren om at det er lige netop ham/hende der udfører arbejdet. Disse 
forhold er for det første knyttet til organiseringen af arbejdet som alenearbejde og som 
indeholdende væsentlige elementer af selvbestemmelse. Samtidig er arbejdet, for det andet, 
omkranset af et større lovgivningskompleks der gør chaufføren personligt ansvarlig i forhold til 
skade på andre personer i forhold til færdsels‐ og strafferetslovgivning. Denne betoning af det 
personlige ansvar fra samfundsmæssig side kommer også til udtryk i forestillingen om arbejdet 
som et individuelt anliggende. Pointen er, at det ikke bare er i chaufførernes fortolkning, at det 
forholder sig sådan at arbejdet er ens eget, det er, som historien med virksomheden der ringer til 
Jesper viser, vitterligt chaufføren der ved bedst. For så vidt er chaufførens arbejde chaufførens 
eget. Men, kunne man spørge, forholder det sig ikke sådan at, arbejdet kun er ens eget i det 
omfang selvbestemmelsen i arbejdet og det personlige ansvar ”forstørres” i bevidstheden om 
arbejdet? Og at denne bevidsthedsmæssige forstørrelse mere gør dyd af nødvendighed, end den 
afspejler det reale arbejde? I hvert fald forefindes bevidstheden om arbejdet som udtryk for 
individualiteten side om side med arbejdet som nødvendighed og påtvunget. Anders fortæller at 
han valgte at skifte vognmand fordi han ikke syntes han lavede andet end at arbejde. Og det 
gjorde han heller ikke. Men den nye vognmand var som den gamle også af den opfattelse, at 
Anders ikke burde lave andet end at arbejde, så det gjorde han. Da den nye vognmand så i tilgift 
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ikke syntes, at Anders skulle have løn for det arbejde han udførte, valgte Anders at skifte tilbage til 
den gamle vognmand. Heldigvis for Anders havde hans gamle vognmand forståelse for, at han 
ikke brød sig om ikke at lave andet end at arbejde hele tiden, så nu har Anders en arbejdsuge med 
et minimum på 50 timer. Også Jesper giver udtryk for negative oplevelser i arbejdet. Om vinteren 
salter Jesper veje. Saltningsarbejdet er organiseret på den måde, at når Vejdirektoratet på et eller 
andet tidspunkt finder ud af at vejene skal saltes (og dette kan ikke forudsiges af Jesper med særlig 
stor sikkerhed), så ringer Jespers telefon midt om natten, og han skal så være klar til at gå i gang 
med arbejdet inden for en halv time – ”det er ligesom at vinde i lotteriet, når den ikke ringer”. 
Arbejdet er altså ikke bare ens eget, det bliver også pålagt én, bestilt af andre. Dette er 
frustrerende. Da ”overarbejdet” begyndte at komme ud af faxen i Lises førerhus blev det ikke 
modtaget med særlig stor glæde. Det er denne del af arbejdet, der gør det svært at passe arbejdet 
sammen med livet udenfor. At arbejdet og arbejdstiden er uforudsigelig er på samme tid det der 
gør det godt og skidt. På den ene side medfører det en oplevelse af, at man ”aldrig gror fast”, på 
den anden, at man bliver nødt til at forpasse fritiden og familien, det kræver ”at konen er med på 
det” som Jan sagde det. De korte leveringsfrister der typisk arbejdes indenfor i transportbranchen 
gør at arbejdstiden uforudsigeligt. Om pendulet så svinger den ene vej (bekræftelse) eller den 
anden (ødelagt livssammenhæng) afhænger af humøret og dagen. Det er nok derfor det er en 
fordel at kunne ”tage tingene som de kommer” (Jan) og have en arbejdsmoral ud over det 
sædvanlige. Men i disse ambivalenser skjuler der sig også en bevidsthed om, at arbejdet kan virke 
invaliderende. Man kan som de eksempler der gives i denne undersøgelses ”Anledninger” komme 
alvorligt til skade i arbejdet. Man kan også blive gammel før tid på grund af den gradvise 
nedbrydning af kroppen der sker i arbejdet. Som chaufføren Kim i en kort samtale om arbejdet så 
ærligt sagde det: ”… det her? Det holder man kun til i tyve år, tyve år så er man færdig”.  
 
En af de ”bivirkninger” der er ved den høje arbejdsmoral er, dels at man skal arbejde. Man kan 
næsten ikke tillade sig selv ikke at arbejde. Som Lise udtrykte det i en samtale om at sygemelde 
sig: ”jeg bliver åndssvag hvis jeg bare skal sidde derhjemme”. En anden er, at der er en tendens til 
at alt reflekteres som arbejde, at alt bliver til arbejde. At få børn, skifte bleer, lave mad, få hjemmet 
til at fungere, spille fodbold med sin søn, lave lektier med sin datter omtales som ”arbejde”. Det 
kan indvendes, at dette blot kunne afspejle den forpligtelse disse ting indbefatter, at det er ting der 
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skal gøres, og at der derfor associeres til arbejde. Dette kan være rigtigt nok, men afspejler i givet 
fald blot to ting: for det første, at (løn)arbejdet gøres til en form for eksistensmodus i det hele taget, 
bliver tilladt en fortrinsret i selve måden at begribe omverdenen på (jf. Hochschild 2000, s.45), og, 
for det andet, at arbejdet mere er en nødvendighed end en forlængelse af individualiteten. Og der 
er noget der tyder på at det forholder sig således.            
  I samtalen med Jan må det konstateres, at det ikke var muligt at gøre negative følelser overfor 
arbejdet i forhold til fritiden til et selvstændigt tema i samtalen. Dette er så meget desto mere 
bemærkelsesværdigt af den grund at Jan tillagde sit fritidsliv en ret stor betydning i forhold til 
kvaliteten af livet i det hele taget. Alligevel opstod der nogle sprækker i samtalen i form af udsagn 
der stikker i hver deres retning, hvilket gør det muligt at belyse dette aspekt. Fx omtaltes det, at 
når Jan kommer hjem fra arbejde venter hans søn med forventning om en fodboldkamp el.lign., 
hvilket han så indfrier. På et andet tidspunkt omtalte han, at når man kommer hjem fra arbejde 
efter en 11‐12 timer ”vil man godt lige sidde ned og koble lidt af, ikk’” inden man fortsætter med 
hjemlige gøremål. Disse to behov fremstår umiddelbart som uforenelige. At samtalen ikke kunne 
føres i dybden på dette område kan skyldes to forhold: enten er der ikke noget problem, ellers 
fortrænges negative aspekter ved arbejdet (i samtalen eller bevidstheden, eller i begge dele). 
  Samtidig fremstår den ubekymrethed og den glæde der gives udtryk for i forhold til arbejdet (og 
arbejde generelt) som i modsætning til den nødvendighed arbejdet også omtales som. Da samtalen 
faldt på det at få børn drejedes samtalen over på det ansvar der følger. Med dette fremkom en ret 
pludselig konstatering af, at så er der altså nogle ”regninger der skal betales og nogle penge der 
skal tjenes”. Dette skal ses på den baggrund, at Jan efter forskellige typer af arbejde er endt som 
chauffør med en månedlig indtægt mellem 27.000‐29.000 kroner om måneden (før skat). Dette 
omtaltes som et behov der har udviklet sig hen af vejen, og en behovsudvikling der ikke kan 
nulstilles. Først ”begyndte man at tjene penge”, hvilket naturligt eliminerede muligheden for at 
tage sig en (håndværks)uddannelse. Så fik man lejlighed og hen af vejen ”villa, Volvo og vovse” 
(selvom Jan ikke havde hund), og børn osv. osv. Arbejdet er på denne måde også (blevet) 
nødvendighed. Når man først har haft pengene og sat forbruget efter det er man nødt til at 
fortsætte i samme spor. Dilemmaet her omtales ikke som et problem. I en psykoanalytisk funderet 
fortolkning ville dette åbenlyse, men uudtrykte dilemma (glæden ved arbejdet og arbejdet som 
nødvendighed) være et udtryk for en fortrængning af problemet og en forsvarsmekanisme i form 
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af dannelsen af en ”Tarzan” (arbejds‐)kultur (jf. Lorentzen 1988). Denne fortolkning kan der nok 
være noget om, men omvendt, så er John rent faktisk glad for sit arbejde. Han nyder at udføre det. 
Og virksomheden kan imødekomme hans behov ved at give ham fast fri klokken fire to gange om 
ugen. Men mon ikke det også ville være rart, med lidt kortere arbejdstider? Et sted slår dilemmaet 
igennem i samtalen.  
 
Jan fortalte på et tidspunkt, at han fik lavet meget mere derhjemme i huset på en almindelig 
hverdagsaften end hvis han havde ”helt” fri fra arbejde. Altså, når man er oppe i tempo fra 
arbejdet og ikke bare lader arbejde være arbejde og fritid være fritid. På denne baggrund forstås, at 
arbejde er lig med effektivitet og tempo, og at der gives slip på arbejdsmoralen når man ikke er på 
arbejde. Samtidig afspejler bemærkningen en irritation over, at arbejdsmoralen bliver lagt sammen 
med arbejdstøjet og ikke lader sig tage med ind i hjemmearbejdet, og en følelse af ikke at slå til i 
arbejdet derhjemme. Det begreb om hvad et ”godt stykke arbejde” er, der ligger implicit i 
bemærkningen må ses i forhold til de arbejdserfaringer Jan nu engang har fra sit konkrete arbejde, 
men for Jan findes der arbejde, ”arbejde” og fritid. I omtalen af huslige gøremål bruges termen 
”arbejde”. Det er fx arbejde at skifte bleer og at have forskellige projekter i gang hjemme i huset. 
Det er utilfredsstillende og irriterende, at den højt værdsatte arbejdsmoral og tempoet ikke lader 
sig drage med ind i ”arbejdet” derhjemme. Dette giver sig udtryk i et behov for at være sammen 
med kammerater og dyrke sine hobbyer i fritiden, så ”det hele ikke går op i bleer…” osv. Når 
(løn)arbejdet bliver nødvendighed på grund af den måde man har indrettet livet på hjemme, bliver 
”arbejdet” hjemme også nødvendigt i kraft af, formidlet igennem, formet som det er af lønarbejdet. 
Hjemmearbejdet er koblet op på, vævet ind i og nødvendiggjort af lønarbejdet, der samtidig er 
forårsaget af hjemmet, og denne sælsomme dialektik afføder et behov for at kunne slippe væk en 
gang imellem. Med kammeraterne, på fisketur, i dartklubben, på Roskilde festival, på druktur i 
byen eller hvad det end måtte være. Hermed ikke være sagt at fritiden, den rigtige fritid, ikke kan 
inkludere familien: ”så tager vi væk en hel weekend i sommerhus med nogle venner”, drikker 
noget rødvin og spiser god mad, ”det er pisse hyggeligt” siger Jan. Men altid bogstaveligt og 
billedligt talt væk. Det er nødvendigt at kunne etablere et frirum helt uden for arbejdet for at kunne 
overkomme det. I en dürkheimsk ånd påpeger Tonsboe (2004, s.41) at stigningen i salget af 
ferierejser samtidig med en konstant stigning i arbejdstid en lignende pointe. Steen Nielsen (2000) 
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omtaler forholdet som en tendens til en ”flugtimpuls” (Steen Nielsen 2000, s.153) væk fra arbejdet. 
Med sammenligningen af statistikker og den generaliserende beskrivelse af ”arbejdereksistensen” 
er selve dynamikken og den indre logik i processen dog ikke synlig. Men med Jan som eksempel 
kan det siges at forståelsen af eget arbejde som knyttet til individualiteten også spiller ind her. Når 
arbejdet er et individuelt anliggende, ens eget valg og udtryk for ens personlighed, ophører 
muligheden af at tematisere relationerne imellem arbejde, ”arbejde” og fritid. Når det er ens eget 
arbejde er det ens egen skyld. Man brokker sig ikke, man tager konsekvensen. Og arbejder. 
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8. Selvbestemmelse i det fremmedbestemte 
arbejde – friheden i en nøddeskal 
 
At chaufførarbejdet kan karakteriseres som et utaknemmeligt arbejde burde allerede være klart. 
Det er et farligt arbejde, et nedslidende arbejde og et arbejde der beslaglægger langt over en 
tredjedel af chaufførens liv. Alligevel er chauffører egentlig ret godt tilfredse med deres arbejde. 
Ikke at der er tale om begejstring og den type engagement som man finder, og som forsøges 
opdyrket, i mere ”moderne” (vidensbaserede) former for arbejde. Men det er, alt i alt, et godt 
arbejde, det er der ikke tvivl om. Og grunden hertil? Det er friheden. Et stort ord, men hverken 
mere eller mindre ‐ friheden. Det skal selvfølgelig understreges at ikke alle bombastisk lægger ud 
med at bekendtgøre deres egen frihed. Nogle lægger mere vægt på ”frihed” end andre, nogle taler 
mere om ”frihed” end andre, nogle bruger mere modificerede udtryk, som fx ”jeg bestemmer selv” 
(Freddy), og endnu andre beskriver arbejdets frihed i dens modsætning til andre forhold. Men 
hvad er frihed, og hvornår er man overhovedet fri? Set udefra kan det forekomme én lidt 
besynderligt, hvordan det at være placeret bag et rat igennem ti til tolv timer om dagen kan siges 
at være frihed. Endnu mere besynderligt virker dette, hvis det medtænkes at de fleste chauffører er 
lønarbejdere – betalt for at udføre arbejde for andre – og tilmed forstår sig selv som lønarbejdere, 
og stadig betoner, at i arbejdet er ”man er sin egen herre” (Erik). 
 
Da omkring hundrede chauffører demonstrerede på Christiansborg Slotsplads den 1. marts 2005, 
demonstrerede de under en bestemt overskrift. Efter en del besvær, misforståelser og råben frem 
og tilbage lykkedes det for dem at få et banner op at hænge (chauffører er ikke vant til at 
demonstrere). På deres banner stod der: ”Nej til at miste vores frihed”. Da den selvstændige 
vognmand Christian blev spurgt om hvad det gode ved arbejdet er, var svaret ”det er helt klart 
friheden”. Som Zygmunt Bauman (2003, s.7) gør opmærksom på er der noget selvindlysende ved 
begrebet frihed. Frihed er ikke noget man argumenterer imod. Frihed er noget man har krav på, 
ellers ville man ikke demonstrere, og frihed er noget man oplever man har, ellers ville man sige 
det. Men hvad består denne frihed så egentlig i? Det vil vi forsøge at udrede i det nedenstående.      
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  På Christiansborg Slotsplads forklarede Erik, at konsekvensen af den nye regel om en arbejdstid 
med et maksimum på 48 timer måske ville betyde at han ville tage arbejde på et lager, ”og så bare 
arbejde fra syv til fire”. Grunden: ”så kan jeg tjene det samme som jeg gør nu”. Dette er nok ikke 
helt sandt, men adspurgt om hvorfor han ikke bare gjorde det nu, altså, arbejdede kortere tid for 
samme løn, svarede han: ”det’ arbejdsforholdene omkring det, man er sin egen herre”. Det i 
sandhed bemærkelsesværdige ved et svar som dette er, at arbejdet som chauffør regnes for så 
meget mere attraktivt end en ansættelse på et lager, at det er værd at bruge næsten dobbelt så 
meget tid på det. Der er tale om to typer af arbejde, der selvfølgelig er ganske forskellige i form og 
indhold, men, som kræver nogenlunde samme kompetenceniveau af arbejdstageren, og hvor den 
reelle grad selvbestemmelse vel ikke varierer synderligt. Den frihed der kan siges at være i 
chaufførarbejdet, hvad angår tilrettelæggelsen af eget arbejde, små tricks i udførslen af arbejdet, at 
undgå ledelsens opmærksomhed mv. kan genfindes i andre former for lønarbejde. På de fleste 
arbejdspladser foretager arbejdere omfortolkninger af arbejdsforskrifter, individuelt eller 
kollektivt, der fungerer som aflastende og afværgende arbejdets krav (jf. Bering 2004, s.67). Selv i 
ekstremt ensformigt arbejde eller fuldstændig tayloriseret fabriksarbejde kan der skabes rum af 
”frihed” i form af uformelle pauser eller uformel kommunikation (Bering 2004, s.145; Becker 
Schmidt 1982, s. 181; Lorentzen 1988, s.8). Pointen er selvsagt at hvis en fabriksarbejder, en 
lageransat el.lign. havde frihed ”på hjernen” ville de også sige at det var friheden i arbejdet der var 
det positive element. Men det er nu engang chaufførerne der oplever ”friheden” som lige netop 
frihed og ikke andre typer af lønarbejdere. Og hvorfor så det? Hvis vi vender tilbage til Eriks 
udsagn ”det’ arbejdsforholdene omkring det, man er sin egen herre” og husker på at dette blev 
sagt i modsætning til at være ansat på et lager, bliver det klart, at det at være ”sin egen herre” i 
virkeligheden ikke betyder meget mere end at man er alene. Nok kan Eriks lastbils position, 
retning og tempo ses hjemme på kontoret i kraft af GPS’en i bilen, de kan ringe til ham på 
mobiltelefonen, de kan sende ham en fax eller endda en mail, men ledelsen eller 
arbejdskollegaerne er ikke fysisk tilstedeværende. Alt dette ved Erik selvfølgelig godt, men de er 
der ikke mens han arbejder, han er fri for dem. På denne vis bliver friheden ganske simpelt 
ensomheden. Den baggrund hvorpå ensomheden kan optræde for Erik som frihed, altså det, der 
overhovedet gør det muligt at friheden per definition er noget der er knyttet til det at være alene, 
giver først mening når Erik forholder ensomheden til sine tidligere arbejdserfaringer og sine 
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subjektive teorier om andet arbejde (som han ikke har et førstehåndskendskab til). Friheden består 
for Erik i fraværet af en arbejdsplads i traditionel forstand, en bygning, og de hierarkier der 
optræder fysisk personificeret og synligt i en sådan sammenhæng. Når Erik er i Sverige eller 
Finland er han fri for sin chef og et arbejderkollektivs normer for hvordan arbejdet bør udføres. Og 
dette anses for at være et unikt kendetegn ved chaufførarbejdet, der markerer en forskel i forhold 
til Eriks tidligere erfaringer som ansat på et lager og som distributør af stykgods såvel som hans 
opfattelse af det scanningssystem der anvendes i Post Danmark. Igennem disse sammenligninger 
fremstår (med et udtryk lånt fra Bauman 2003, s.66) frihedens socialt‐relationelle karakter med al 
ønskelig tydelighed. Det for Erik umiddelbart indlysende ved chaufførarbejdet som positivt 
”ladet” med frihed giver ret beset kun mening i kraft af (en social) forskel:  
 
”Frihed kom til verden som et privilegium og har bevaret denne status lige siden. Frihed deler og adskiller. 
Den drager en skillelinje imellem de bedste og alle de andre.” (Bauman 2003, s.17)        
  
Citatet reflekter friheden som socialt‐relationel på et makroniveau, men frihedsbegrebets 
egenlogik gør sig også gældende i Eriks personlige horisont. Med proklamationen af sin egen 
frihed er Erik nødt til at lade andre fremstå som ufrie (jf. Bauman 2003, s.43‐70). Det 
bemærkelsesværdige i Eriks tale om frihed er, at den sammenligning der finder sted kun foregår i 
hvad man kunne kalde den nære horisont: det ufaglærte arbejde. Det er med andre ord kun 
indenfor rammerne af Eriks eget faglige mulighedsfelt friheden tænkes. Og Erik er fri i sit arbejde 
og de andre, distributører af stykgods, ansatte på lagre, postbude mv. er bundet i arbejdet. Og som 
den indbyggede logik i frihedsbegrebet fordrer det kan det ikke være anderledes. Men er Erik så 
egentlig talt fri? En ting er at frihed, med nødvendighed, markerer en adskillelse, noget andet er 
om denne adskillelse faktisk findes og tager sig ud som den gør fra Eriks synspunkt. Erik 
refererede eksplicit til Post Danmarks scannersystem som en overvågningsteknologi, hvilket det 
potentielt også er. Med scannersystemet er det muligt, efter arbejdsdagens ophør, at se hvor lang 
tid sorteringen af posten tog, hvor lang tid omdelingen tog og hvor lang tid pauser og 
efterbehandling af post tog. Til sammenligning kører Erik i en lastbil udstyret med GPS, fax og 
mobiltelefon. Erik kan altså ikke bare gøres til genstand for overvågning, han kan blive overvåget 
imens han udfører sit arbejde og taget direkte kontakt til hvis hans vognmand mener det er 
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nødvendigt. Pointen her er ikke at afveje hvem der potentielt kan blive overvåget mest eller hvem 
der rent faktisk bliver overvåget, men blot at understrege, at det entydige billede af frihed kontra 
ikke‐frihed Erik etablerede i samtalen ikke giver mening hvis man går lidt tættere på. Det vil 
kunne indvendes, at hvis Erik oplever sig som fri og sit arbejde som ”frihed” så er han fri (jf. 
Rendtorffs (2003, s.141) udlægning af Heideggers fænomenologi) Men at gøre den subjektive teori 
og oplevelsens kvalitet til sandhedskriteriet ville være misforstået fænomenologi, en fejlslutning 
og endvidere blot forekomme malplaceret i denne sammenhæng. Når Erik karakteriserer sit 
arbejde som frihed sker det, som påpeget i det foregående, på baggrund af frihedsbegrebets 
indbyggede og dermed styrende logik og ikke med henvisning til substansen i arbejdet. 
Frihedsmetaforen ville ganske enkelt ikke kunne fungere med en henvisning til det konkrete 
arbejdes substans i og med Eriks samtidige bevidsthed om, at dette arbejde er lønarbejde. Det gods 
der skal transporteres, oplevelsen af frihed til trods, pålægges én som arbejdsopgave af en 
arbejdsgiver. I forlængelse af denne tanke skal det bemærkes, at selve begrebet frihed fremstår en 
anelse suspekt så længe friheden udelukkende udfolder sig inden for rammerne af det ufaglærte 
arbejde. I et lidt bredere samfundsmæssigt perspektiv forbliver chaufføren ufri og prisgivet 
beslutninger foretaget af andre. Selve udtrykket ”Nej til at miste vores frihed” afspejler vel, på 
paradoksal vis, at chaufførerne aldrig har været frie. Hvis friheden (så let) kan inddrages har den 
også været en skænket eller tilladt frihed, og hvis friheden har været én skænket eller tilladt, så har 
man vel aldrig rigtig haft den. Ligeledes bliver den antagelse, at Erik skulle have ret i, at han er 
”sin egen herre” i (en forestillet) relationel modsætning til den chauffør der fragter stykgods, 
problematisk når den chauffør der rent faktisk fragter stykgods, Christian, også oplever og betoner 
friheden i arbejdet. Når Erik er fri lige netop i kraft diagnosticeringen af, at andre ikke er det, kan 
disse andre vel ikke også være frie. Men Christian er også fri. Ifølge ham selv altså. Christian er 
selvstændig vognmand og burde hermed, objektivt set, være mere fri end Erik. Christian ville 
principielt set kunne takke nej til en given arbejdsopgave uden at miste sin stilling, hvorimod Erik 
må udføre det arbejde der bliver ham pålagt eller finde sig et helt nyt arbejde.         
 
Hos Christian genfindes den opfattelse af friheden i arbejdet som Erik gav udtryk for. Friheden er 
chaufførarbejdets frie rum (bilen, vejen og omgivelserne) i dets modsætning til en, bogstaveligt 
talt, fast arbejdsplads. Men i Christians tilfælde knytter der sig endnu et par betydninger til dette. 
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Christian havde tidligere været ansat i et større møbelvarehus. Her var det blevet ham forbudt at 
yde den ekstra service at samle møblerne for kunderne i deres hjem efter arbejdstids ophør (sort 
arbejde). Fraværet af denne ekstra indtægt havde fået ham til at starte som selvstændig vognmand. 
Christian vendte flere gange direkte og indirekte tilbage til disse tidligere arbejdserfaringer i 
samtalen. De fyldte meget. På denne baggrund bliver det gode i Christians arbejde, ”helt klart 
friheden”. Men ”friheden” optræder i samtalen med Christian i en række forskellige 
sammenhænge og dermed også med indholdsmæssige forskydninger i ordets betydning. Dette er 
en fortolkningsmæssig pointe, for det er tilsyneladende ikke sådan det fremstår for Christian. For 
Christian optræder ordet frihed som en adækvat og sammenfattende betegnelse for eget arbejde, 
altså som et (eller måske ligefrem dét) ord der indfanger arbejdets totalitet som det fremtræder for 
ham. Christians arbejde er for ham frihed. Og Christian finder derfor glæde ved sit arbejde. Nu vil 
enhver med en smule kendskab til vognmandsbranchen måske indvende, at det ikke kan være 
tilfældet. Den selvstændige vognmand er nederst i virksomhedshierarkiet, påtager sig det arbejde 
ingen andre gider røre ved, arbejder meget og hans økonomi er som regel ikke sikret særlig langt 
ud i fremtiden. Temaer som disse blev ikke reflekteret af Christian. Ligesom negative aspekter ved 
det konkrete arbejde næsten ikke lod sig beskrive i samtalen. Og når de endelig gjorde omtaltes de 
i reglen som udvendige i forhold til arbejdet. For Christian bliver arbejdet frihed i kraft af en subtil 
udgrænsning af negative elementer i arbejdet som eksterne. Herved optræder negative aspekter, 
der egentlig er en del af arbejdet (for det er i arbejdssammenhæng han møder disse), for Christian 
som givet udefra og derfor ikke som en del af arbejdet. Konkret er der tale om kunderne og de 
virksomheder Christian betjener. Disse forhold har selvsagt indflydelse på arbejdsdagen, men 
omtales ikke som arbejde. Når arbejdet er frihed, kan det ikke samtidig være styret af andre. Men 
det er det nu engang. Denne pointe skal udfoldes lidt mere i dybden i det følgende.     
  Som anført identificerer Christian, for det første, ”friheden” i kraft af at arbejdet udføres i et frit 
rum og dette er ”indvendigt” forbundet til fraværet af en arbejdsplads. Set i forhold til Erik er der 
tale om en variation, men stadig over det samme tema. For Christian er friheden konstitueret 
igennem den tidligere konkrete erfaring af et ledelsesmæssigt indgreb i og definition af hvad han 
måtte og ikke måtte, hvilket fik ham til at beslutte, at han ville være selvstændig vognmand. For 
det andet, identificerer Christian frihed i det konkrete arbejde. Han finder den i organiseringen af 
arbejdet: muligheden for at selv at fastsætte arbejdstempoet og dermed holde tidligere fri (læs: at 
 71
skabe sammenhæng mellem arbejde og privatliv til trods for en stor arbejdsmængde), i den 
overordnede logistiske forud for udførslen af arbejdet og muligheden for at ændre denne plan 
løbende hen over dagen og i muligheden for at opkræve betaling for flere timer end han har været 
om at udføre arbejdet (dem der betaler ham har ikke mulighed for at checke dette). Men han finder 
også frihed i anvendelsen af teknologi: Christian styrer, bogstaveligt talt, teknologien (bilen), 
teknologien indgår som mulighedsbetingelse for et (mere eller mindre selvvalgt) højt 
arbejdstempo og i kraft af mobiltelefonen kan han ændre planlægningen efter behov. Som det 
bemærkes identificerer Christian det man i arbejdslivsforskningen normalt ville omtale som 
kontrol og indflydelse hvad angår udførslen af arbejdet (jf. Karasek; som refereret i Kristensen 
1999, s.133‐137) eller, i et lidt bredere perspektiv, selvbestemmelse/autonomi (jf. Aagaard Nielsen 
1996), som ”frihed”. Disse elementer af selvbestemmelse i arbejdet forefindes ganske rigtigt. Det 
besynderlige er derfor ikke at Christian er glad for friheden/selvbestemmelsen, det er bl.a. det der 
gør arbejdet tilfredsstillende og værd at have, men derimod, at han vælger at kalde det frihed. For 
selvom Christian er selvstændig er arbejdet ikke frihed. Når Christian omtalte frihed blev 
udsagnene ofte ledsaget med en sætning om, at ”man skal holde sig selv i ørerne”. Denne vending 
var, ligesom ordet frihed, tilbagevendende i samtalen. Denne tematisering af ansvaret indikerer en 
oplevelse af friheden i arbejdet som den ene ende i et begrebspar, internt forbundet til, lige netop, 
ansvar. Påpegningen af et sådant begrebspars (frihed/ansvar) eksistens i Christians bevidsthed kan 
umiddelbart synes at være en banalitet, men pointen er, at det er knyttet til karakteren af 
Christians arbejde – selvstændig vognmand. I arbejdet som selvstændig bliver prisen for den 
oplevede frihed i arbejdet nødvendigvis det personlige ansvar. Det interessante er ikke oplevelsen 
af ansvaret som sådan, dette findes for så vidt i alle typer af arbejde. I fagbevægelsens traditionelle 
betoning af arbejdet som ”pligter og rettigheder” (arven fra septemberforliget i 1899) kan pligter 
med fordel opfattes analogt til det der her er beskrevet som ansvar. Den store forskel ligger i den 
måde ansvaret, for Christian, bliver til et nærmest eksistentialistisk anliggende. Hvor ”den 
klassiske” lønarbejder (socialdemokrat) kunne tale om pligter og rettigheder, kan den 
selvstændige vognmand tale om frihed og ansvar. Denne forskydning kan forstås i relation til 
beskæftigelsesformen. Sammen med beskæftigelsesformen bliver ansvaret personligt i en helt 
anden forstand. Hvis Christian mister en indtjeningskilde et sted er ansvaret, set fra Christians 
horisont, kun hans. Hvis et af de firmaer der har hyret Christian skifter til en anden vognmand der 
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kan udføre arbejdet hurtigere og af den grund ”fyrer” Christian, vil Christian kunne konstatere 
”jeg er ikke hurtig nok”. Konstateringen ville for så vidt være rigtig. Christian ville ikke være 
hurtig nok, men den egentlige grund ville være, at tempoet er kriteriet. Det er ikke fordi Christian 
er blind for denne sammenhæng (grunden til at virksomhederne vælger at bruge Christian er: ”de 
kan ikke finde nogen der kan gøre det hurtigere”), men ansvaret for at Christian klarer sig i 
konkurrencen er personligt: ”man skal holde sig selv i ørerne”. Der kan drages to konklusioner af 
dette. For det første er essensen af selvstændigheden den udsathed der følger med en 
beskæftigelse der er knyttet så umiddelbart til markedet, foregår på konkurrencens præmisser. 
Christian kan ikke tage sygedage eller pådrage sig en arbejdsskade der gør ham uarbejdsdygtig. 
For det andet gør den personliggørelse af arbejdet der knytter sig til beskæftigelsesformen, 
arbejdet til potentielt stigmatiserende. Hvis der ikke er arbejde nok at udføre er det fordi man, ikke 
som arbejdskraft, men som person, ikke er god, præcis, hurtig, effektiv nok.        
  Omvendt medfører ovenstående, så længe det går godt for Christian og i det omfang han kan 
mestre fleksibilitet og tidspres, selvfølgelig også en øget arbejdsglæde. På det personlige plan er 
arbejdet identitetsbekræftende. Dette fordi Christian godt kender betingelserne for arbejdet: 
Christian er den hurtigste og den mest effektive – ellers ville han ikke have arbejdet. Til glæden 
ved arbejdet knytter sig også en udtalt faglig stolthed. Denne stolthed forholder sig til 
beskæftigelsesformen på samme måde som det potentielt identitetstruende. Den er fuldstændig 
individualiseret. Stoltheden ligger konkret i den rent personlige effektivitet.  
  Pointen med alt dette er selvfølgelig, at ligeså snart ansvaret tematiseres forsvinder den højt 
besungne frihed. Christian skal være effektiv. Spørgsmålet er derfor om der egentlig ikke blot med 
betoningen af friheden er tale om en meningskonstruktion der fungerer som understøttende 
identiteten som selvstændig, som et forsvar imod et fysisk hårdt og nedslidende arbejde med 
arbejdstider langt ud over det rimelige (jf. Lorentzen 1988, s.17): Christian, der gerne vil være 
selvstændig vognmand indtil han skal på pension, har allerede i en alder af 29 år pådraget sig en 
arbejdsskade der kræver behandling hver fjortende dag. Det er selvfølgelig rigtigt, at Christians 
arbejde indeholder væsentlige elementer af selvbestemmelse, oplevelsen af ”frihed” bunder i en 
konkret hverdagslig praksis. Christian planlægger arbejdet selv, modtager ordrer selv, udfører 
arbejdet selv, indkasserer pengene selv, planlægger fremtiden selv osv. osv., men han er alligevel 
afhængig af andre – han skal hyres af nogen. Hvordan står det til med friheden i disse relationer? 
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Christian transporterer varer for et møbelvarehus. Det hænder, at de får leveret varerne for sent 
der hvor Christian skal afhente dem. Når dette sker, må Christian arbejde efter det. Christian 
fortalte i samtalen om en dag hvor han måtte arbejde til klokken elleve om aftenen. Når Christian 
ikke oplever dette som ufrihed skal årsagen findes i det forhold, at de virksomheder Christian 
udfører arbejde for ikke opfattes som arbejdsgivere, men mere som ”formidlere” af arbejde, og 
dermed frihed. Et interessant aspekt af dette er den spænding der består imellem det forhold 
Christian har til sine ”egentlige” arbejdsgivere, virksomhederne der hyrer ham til at transportere 
varer, og disses kunder som han betjener. Virksomhederne optræder i bund og grund for Christian 
som formidlende den frihed arbejdet for ham er karakteriseret ved, mens kunderne er dem man 
skal betjene, være høflig over for og høre klager fra og håndtere klagesager for. Christians forhold 
til de ansatte i virksomhederne er venskabeligt og jovialt. Omvendt er kundebetjeningen et 
irritationsmoment. Den er tidskrævende og fordrer høflighed når Christian egentlig bare har mest 
lyst til at skynde sig videre. Mange af de kunder Christian betjener, er indvandrere hvilket 
indebærer en række kommunikationsproblemer. De forstår ikke regningerne, forstår ikke at prisen 
er fast og ikke til forhandling, kræver mere tid pga. manglende sproglige færdigheder mv. 
Selvstændigheden i beskæftigelsen medfører et venskabeligt forhold til ”arbejdsgiverne”, mens 
kunderne (der betaler) bliver et irritationsmoment. Kundebetjeningen er irriterende ufrihed 
(Christian vil gerne bare videre), men de opfattes ikke som arbejde. Kundebetjeningen opfattes af 
Christian som udvendigt i forhold til det egentlige arbejde, for arbejde er ”frihed”. De optræder 
snarere som påtvingende Christian afbrydelser af arbejdet og som en forstyrrelse af selve arbejdets 
”flow”45. Det forhold at visse aspekter af arbejdet opleves som udvendige eller som ikke‐arbejde 
skal ses på den baggrund, at når arbejdet defineres ved arbejdsglæde og som frihed, så forsvinder 
muligheden for at tematisere negative aspekter. For Christian tematiserer ikke de negative 
aspekter ved arbejdet. Og det er ikke fordi de ikke er der. Men når der i arbejdet er mulighed for at 
skabe sammenhæng mellem privat‐ og arbejdsliv kan de lange arbejdstider ikke på samme tid 
optræde som et problem. Når stoltheden består i at kunne arbejde effektivt og under pres kan 
kundebetjeningen ikke være en oplagt mulighed for at skyde en velfortjent (fysisk) pause ind i 
arbejdsdagen. Når arbejdet er bekræftende kan det ikke på samme tid være nedbrydende. Og når 
                                                 
45 Christians forhold til politiet er af lignende karakter. Når man som Christian benytter sig af friheden til at køre for 
stærkt bliver politiet en ydre begrænsning for udførslen af arbejdet der må holdes øje med.  
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arbejdet er frihed er ufriheden ikke‐arbejde. Hvis problemerne omvendt blev tematiseret ville det 
kun medføre frustration – for de lader sig ikke løse, de er nemlig en del af arbejdet. På den måde er 
frihed et glimrende selvforsvar.     
 
Helt så mange krumspring behøver man ikke foretage sig, hvis man er lønmodtager. Hvis man 
forstår sig selv som lønmodtager kan tingene stille sig på en lidt anden måde. Jan har et arbejde 
der kan siges at indeholde mange af de samme elementer som gør sig gældende i Christians 
tilfælde. Men Jan bruger ikke et ord som frihed. Først på arbejdsdagen havde Jan fået en stak 
fakturaer i hånden, han sorterede disse i den rækkefølge han anså for at være den mest 
hensigtsmæssige i kørslen af varerne. Denne planlæggende funktion er entydigt et bidrag til den 
glæde Jan finder ved sit arbejde. Det er ikke selve planlægningen som sådan, det at sortere sedler, 
der gør arbejdet bedre, men den sammenhæng det skaber med selve udførslen af det konkrete 
arbejde. Altså, glæden ved muligheden for selv at tilrettelægge sit arbejde. For så vidt minder Jans 
arbejde om Christians. Forskellen består i, at Jan ikke har nogen indflydelse på hvilket område han 
kører i og hvordan områderne opdeles. Området der køres i, samt mængden af gods der skal køres 
med, opfattes som givne, og ikke som fremmedbestemte. Områderne er opdelt og bliver kørt efter 
postnummersystemet (”det er det mest fornuftige” var det lidt undrende svar på et spørgsmål om 
hvorfor), og når der er meget at lave er der bare meget at lave. Disse sidste bemærkninger skal ikke 
læses på den måde, at den selvbestemmelse Jan tilskriver sit arbejde ikke er der. Det er blot en 
konstatering af, at selvbestemmelsens ”rum” ikke overskrider det konkrete arbejde som det nu 
engang er. For den selvstændighed, det personlige ansvar og den selvbestemmelse der opleves i 
arbejdet hvad angår de planlæggende og udførende funktioner den er reelt også tilstede. Jan får 
fakturaerne stukket i hånden om morgenen, lægger turen efter det, finder selv de paller og pakker 
det drejer sig om, laster traileren som han vil det, lægger mærke til trafikken og lytter til radioen 
og tager højde for det osv. Og det er blandt andet dét, der gør arbejdet værd at have. Det er ”lige så 
snart noget bliver påduttet én” det holder op med at være ”sjovt”. ”Det er når noget det bliver 
bestemt udefra…” var også en sætning der blev brugt. Det der er værd at lægge mærke til i denne 
sammenhæng er, at forskellen på Jan og Christians arbejde ikke er så fantastisk stor, også Christian 
må tage de opgaver han bliver bestilt til. Hvis Christian takker nej til en opgave, ringer kunden til 
en anden vognmand næste gang. Alligevel er der en semantisk kontrast imellem henholdsvis Jan 
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og Christians udsagn der ved første syn tilslører, at de to jobs, ud fra en objektiv beskrivelse af 
funktioner og nødvendige kvalifikationer, ville fremstå som og er forholdsvis ens. Christian taler 
om frihed, mens Jan allerhøjest svinger sig op til en bemærkning om at ”det gør jeg selv”. 
Christian har nok også lidt mere indflydelse på nogle områder af sit arbejde end Jan har, men disse 
opvejes vel af den usikkerhed der knytter sig til Christians status som selvstændig. Men logikken i 
Jans beskrivelse af selvbestemmelsen i arbejdet følger til dels samme mønster som Christians. Men 
de taler i virkeligheden om det samme. Det gode ved arbejdet opstår i en negativ karakteristik af 
andres arbejde. Forskellen består i, at en positiv term som frihed, selvstændighed, uafhængighed 
el.lign. hverken optræder forud eller efterfølgende i diskussionen af eget arbejde. Jan bestemmer 
de positive elementer i sit arbejde i deres relation til tidligere arbejdserfaringer og tænkte 
eksempler. I en rekonstruktion af Jans identificering af selvbestemmelsen består denne i, at 
arbejdet udføres i et frit rum, det vil sige, ikke bliver overvåget af en fysisk tilstedeværende 
ledelsesperson, modsat tidligere arbejdserfaringer inden for en virksomheds fire vægge, ”hvor det 
bliver lidt kedeligt”. Og den består i modsætningen til tysk i folkeskolen specifikt (”tysk eller 
fransk, pest eller kolera”) og til skole i det hele taget – som et sted hvor man er blevet placeret og 
har pligt til at møde op. Og den består modsætningen til at lave lister over hvad man skal nå af ting 
hjemme i huset. Lige så snart man laver en liste og lader sig binde af den, bliver projekterne til 
noget man ikke har lyst til at udføre. Logikken i at bestemme autonomien i arbejdet som modsat 
de forhold der her blev nævnt er måske ikke så stringent som den kunne være. Det er for eksempel 
lidt uklart hvorfor der er mindre frihed forbundet med have en liste over ting man skal have 
ordnet derhjemme, end at udlægge den tur man følger i løbet af arbejdsdagen, men da det var 
disse ting der blev nævnt må det have sin rod i konkrete følelsesmæssige oplevelser af 
selvbestemmelse kontra fremmedbestemmelse i livet som sådan. 
 
 En sandsynlig tolkning af dette fænomen forekommer, som det var tilfældet med Erik og 
Christian, at selve organiseringen af arbejdet som alenearbejde, altså fraværet af en konkret 
medbestemmende eller bare bestemmende anden, i lige så høj grad formidler bestemmelsen eller 
oplevelsen af frihed i arbejdet som tilstedeværelsen af den planlæggende funktion gør. Men 
fremhævelsen af det selvbestemmende element er også udtryk for et vist mål af idyllisering af 
arbejdet. Dette kan måske umiddelbart virke selvmodsigende, men er det egentlig ikke. Det er 
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snarere tale om, at Jans tolkning, eller meningstilskrivelse, af eget arbejdsliv er modsætningsfyldt. 
Dette bliver klart hvis man sammenholder nogle forskellige udtalelser vedrørende pauser. Pauser 
blev ikke omtalt som en del af selvbestemmelsen, men bliver her fortolket i lyset af denne kategori. 
I en beskrivelse af en god arbejdsdag, ”når solen skinner, og fuglene pipper”, fortsattes 
beskrivelsen med en sætning om at ”nogle gange kører jeg ned til golfklubben og sidder ved 
søen”. Når Jan siger dette er det rigtigt nok, han har selvfølgelig været nede ved søen. Rigtigt er 
det også, at der ikke føres nogen streng kontrol fra ledelsesmæssig side, pauserne skal ikke skrives 
ned, scannes el.lign. Så længe arbejdet bliver udført uden, at der opstår problemer er der ingen der 
blander sig. Men det er lige så rigtigt, at den nære ledelse godt ved hvor lang tid tingene skal tage 
(de har alle sammen selv været chauffører), og at varerne skal bestemte steder hen og, at der derfor 
ikke altid vil være mulighed for at lægge vejen forbi søen ved frokosttid. På den arbejdsdag vi 
deltog i sad vi og kiggede ind i en grå betonmur inde fra lastbilen ved godsterminalen, og efter et 
kvarter fortsatte vi arbejdet – ”jeg gider som regel ikke at sidde og glo ud af vinduet i en halv 
time”. Det er måske i virkeligheden ikke så tit Jan er nede ved søen. En anden chauffør, Anders, 
omtalte også, at han af til lagde vejen forbi søen. Efter en kort pause i samtalen sagde han dog: ”jeg 
har måske kun været dernede et par gange”. Og dette efter omkring ti år i virksomheden. Samme 
pointe kan siges at gøre sig gældende når arbejdet anskues i relation til en lidt bredere 
livssammenhæng. På et tidspunkt sporedes samtalen ind på Jans private forhold. I denne 
sammenhæng blev arbejdet reflekteret som nødvendighed. Når man har to børn, bor i hus og først 
har sat sit forbrug efter den løn der nu tjenes, bliver arbejdet noget man er afhængig af for at få 
”det hele til at gå op i en højere enhed”. Pointen her er ikke at relativere eller fastsætte den 
mængde selvbestemmelse Jan mener at være privilegeret at have i sit arbejde. Pointen er, at det 
implicitte begreb om selvbestemmelse altid reflekteres i lyset af noget bestemt. Set i lyset af, at 
”solen skinner og fuglene pipper” så kan Jans arbejde godt siges at være karakteriseret ved 
selvbestemmelse, men set i lyset af, at man skal nå at hente sine børn klokken fire, eller at man skal 
acceptere en vredladen kundes urimelige krav, så optræder selvbestemmelse ikke som en, i 
situationen, brugbar karakteristik af arbejdet. Det er et både‐og og ikke et enten‐eller. Der er gode 
ting såvel som dårlige. Denne samtidighed af vidt forskellige forhold og indtryk gør vidt 
forskellige, og logisk modstridende, orienteringer i arbejdet til en selvfølgelighed og 
nødvendighed. En (forsigtig) psykoanalytisk pointe, i tråd med Lorentzen (1988), kunne måske 
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være, at desto hårdere et arbejdspres Jan udsættes for desto mere vil han betone selvbestemmelsen 
som det positive element i, og grunden til at han har, arbejdet.  
 
Hvis der skal samles op på det ovenstående kan den oplevelse af frihed og selvbestemmelse, der 
kommer til udtryk i samtalerne siges at være karakteriseret ved en betoning af de samme 
elementer i arbejdet. Der er forskel på hvordan og med hvilke ord arbejdet beskrives, men 
meningsindholdet er tilnærmelsesvist ens. Friheden består, for det første, i ensomheden, i fraværet 
af (med)bestemmende andre, og, for det andet, i den relative selvbestemmelse i udførslen af det 
konkrete arbejde. De forskelle der består i ordvalg og betoningen af selvbestemmelsen kan med 
fordel ses i lyset af en subjektets ambivalente rekonstruktion af betingelserne for eget arbejde. 
Langturschaufføren Erik bliver ”fri” i kraft af, at den geografiske distance til arbejdsgiveren gøres 
til en mental distance, hvorved arbejdet optræder som et rum hvor ”man er sin egen herre”. 
Christians arbejde som selvstændig bliver ”helt klart friheden” i kraft af, at han har løsrevet sig fra 
de tvangs‐ eller underkastelsesbetingelser et tidligere arbejde indbefattede. Og Jan, der pendler 
mellem kunderne og godsterminalen, taler ikke om frihed, men får ”solen til at skinne” og 
”fuglene” til ”at pippe” ved at tænke på andre, der nok må have det meget værre en ham selv. For 
alle chaufførerne kan det siges at arbejdet ikke er frihed og, at den meningskonstruktion af 
friheden og selvbestemmelsen der finder sted bryder sammen når arbejdet betragtes som en 
totalitet. De elementer af selvbestemmelse der rettelig er at finde i (det konkrete) arbejde(t) bliver 
fremhævet, men at arbejdet samtidig er underlagt andres viljer og andre samfundsmæssige 
betingelser er enten ”det mest fornuftige” eller også udgrænses det helt i fokuseringen på ”frihed”. 
På denne led bliver frihed og selvbestemmelse til en nødtvungen accept af dårlige arbejdsforhold – 
hvis man er fri i sit arbejde behøver man ikke at holde fri. Alligevel er friheden (jf. chaufførernes 
demonstration) noget man kan miste. Arbejdet som chauffør foregår nederst i arbejdsdelingens 
hierarki og bevidstheden om dette findes også. 
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9. Arbejdets asociale orientering 
 
Aagaard Nielsen diskuterer i bogen ”Arbejdets sociale orientering” (Aagaard Nielsen 1996), 
hvordan begreberne bæredygtighed og socialt nyttig produktion kan anvendes som 
myndiggørende potentialer i en utopisk rettet udvikling af arbejde, produktion og samfund. 
Pointen er, at produktionen, uløseligt forbundet til den industrielle udvikling som den er, per 
definition er et samfundsmæssigt anliggende i kraft af produktionens forbundethed med sociale 
reproduktionsbehov. Med den industrielle udvikling er der imidlertid sket en afkobling af 
produktionen fra den sociale reproduktionssfære – produktionen foregår på sine egne præmisser.  
Dette har produktionen for så vidt gjort siden kapitalismens fødsel, men den stadige industrielle 
udvikling gør, at dette fremtræder på nye måder. I løbet af de sidste tredive år har der udviklet sig 
et nyt produktionskoncept, en ny måde at producere (på samfundsniveau), som bryder med den 
tayloristiske arbejdsorganisering, og som derfor er af strukturel karakter. Denne udvikling 
ledsages af en ”erosionskrise”, en krise for den subjektive orientering i samfundet. Det 
(sen)moderne arbejdslivs paradoks er, at alt imens arbejdets betydning opskrives for og af 
individet, så bort‐eroderes grundlaget for en forståelse af arbejdet som samfundsmæssigt, som 
knyttet til samfundets sociale reproduktion, og bliver underlagt, eller lagt ind under, 
organisationens horisont. De sociale interesser der tidligere har været tillagt arbejdet afkobles fra 
arbejdet. Denne forståelse af udviklingen i arbejdet kan læses analogt til den diskussion af arbejde 
og nye managementformer som kilde til selvudvikling/selvrealisering/selvdisciplinering/selv‐
destruktion (jf. eksempelvis Hvid 1999, Hochschild 2000, Bovbjerg 2003, Sennett 1999) der er blevet 
ført i løbet af de seneste år. Aagaard Nielsens (1996) pointe er imidlertid, at det, med den 
økologiske krise i tankerne, er påtvunget, at der genindføres en social dimension i arbejdet. Dette 
mener Aagaard Nielsen lader sig gøre, såfremt det er muligt at etablere frirum for udviklingen af 
sociale utopier blandt arbejdere, i kraft af produktionens immanente tilknytning til de sociale 
reproduktionsbehov. Alt imens dette ikke sker, tager chaufførerne på arbejde. Stadig på bunden. 
Hvad betyder dette, at bevæge sig på bunden af arbejdsmarkedet? Hvilke orienteringer opstår der 
i et sådant arbejde? Og hvordan forholder det sig med socialiteten i arbejdets subjektive 
betydning? 
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 Der forekommer blandt chaufførerne orienteringer i arbejdet der lader sig indfange med 
overskriften asociale. Hermed ikke være sagt, at chauffører kan siges at være asociale, men at der 
optræder en række, strukturelt formidlede, oplevelser og erfaringer gjort i arbejdet der 
afstedkommer arbejdskulturer der på nogle områder må siges at være asociale. I forhold til 
ovennævnte teoretiske indfaldsvinkel ville dét vi i det følgende beskæftiger os med fremstå som 
eksempler på ”fremmedgørelse”. Vi vælger dog en lidt anden terminologi i beskrivelsen da 
teoriens udsagn ikke på nogen entydig vis lader sig bekræfte eller afkræfte med udgangspunkt i 
denne undersøgelses empiriske materiale – om overhovedet.  
 
Som det er beskrevet i kapitlet om faglighed i chaufførerhvervet er der blandt mange af 
chaufførerne en udtalt orientering imod effektivitet i udførslen af arbejdet. At gøre arbejdet godt er 
at gøre det hurtigt. Et af de mere ekstreme eksempler på dette er Christian. Christian arbejder i et 
højt tempo igennem hele arbejdsdagen, både bag rattet og uden for bilen, hvor han småløber og 
”tonser” med godset. Christian afholder ikke pauser i løbet af dagen, til gengæld indtager han 
energidrik som en anden sportsmand. Et andet ekstremt eksempel på en chauffør der arbejder 
hurtigt er Lise. Hvor Christian er aflønnet per opgave, og derfor har incitament for at arbejde 
hurtigt, er Lise timelønnet. Hun tjener på denne måde egentlig mindre end hvis hun satte tempoet 
lidt ned. Men ikke nok med dette, Lise arbejder, bogstaveligt talt, til blodet sprøjter. Lise er 
tidligere blevet forhindret i at arbejde af sin arbejdsgiver fordi hun af stressrelaterede årsager 
kastede blod op. Eksemplet med Lise afspejler, at orienteringen mod effektivitet stikker dybere, 
eller kommer helt andre steder fra, end det økonomiske incitament.  
  En tredje chauffør, Jan, fortæller, at en god dag er ”når det hele bare glider på skinner”. Det er i 
dette lys at orienteringen imod effektivitet skal ses. Når det hele glider på skinner er når arbejdets 
kropslige praksis lykkes, når kroppen indgår ”harmonisk” i udførslen af arbejdet, og det derfor 
går hurtigt. Dette er diskuteret mere uddybende i kapitlet om faglighed. Her skal blot konstateres, 
at arbejdets karakter i form af begrænsede bevægelsesmønstre, men stadig indeholdende en stor 
del fysisk udfoldelse (der ”når det hele glider på skinner” ikke kræver bevidst tankevirksomhed), 
nærmest uundgåeligt gør tempoet til det der udmærker en god chauffør. Men hvad er 
konsekvenserne af en sådan fagkultur? I første omgang er konsekvenserne arbejdsskader og 
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nedslidning. Lise kaster blod op på grund af den måde hun arbejder og Christian går til 
kiropraktor hver anden uge af samme grund. Herudover, fortæller Jesper, at det er de færreste 
chauffører der arbejder (som chauffører) ind til en normal pensionsalder. Det har ikke været 
muligt at finde statistisk belæg for denne sidste påstand, men det er vel sigende i at vi i de 
forskellige virksomheder vi har været ude i ikke er stødt på chauffører over halvtreds(!). Og 
sigende er det vel også, at Anders, en chauffør på 40 år, med sætningen ”os gamle ved de godt de 
ikke kan hundse med” henregner sig selv til de aldrende. For en god ordens skyld henleder 
sætningen også opmærksomheden på, at ikke alle chauffører er rettet mod effektivitet. Dette sidste 
med alderen skal måske i lige så høj grad ses på baggrund af, at arbejdet er ganske fysisk 
krævende, som, at der eksisterer en fagkultur rettet imod effektivitet. Men det bider sig selv i 
halen. At arbejdet kan være tilrettelagt på en måde der gør det fysisk krævende i den grad det er, 
er kun muligt så længe der kan findes arbejdskraft der påtager sig arbejdet med en så udtalt 
effektivitetsorientering. Ydermere er orienteringen imod effektivitet svær at bevæge sig ud over 
fordi den i oplevelsen af arbejdet knyttes så tæt til glæden eller tilfredsheden ved arbejdet. At gøre 
sit arbejde effektivt er at gøre det godt, og at gøre sit arbejde godt udgør glæden ved arbejdet.  
  Der forekommer individuelle forskydninger i den mening der tildeles orienteringen imod 
effektivitet i arbejdet. De afspejler alle det samme, men må ses på de enkelte chaufførers konkrete 
erfaringsbaggrunde. For Lise associeres der umiddelbart til (fysisk) sundhed. Den gode effektive 
chauffør (Lise) bliver, ifølge eget udsagn, aldrig syg. Som samtalen udviklede sig viste det sig dog, 
at Lise har haft et forholdsvis alvorligt sygdomstilfælde. Men hun lagde sig ikke syg dengang, hun 
blev lagt syg af arbejdsgiveren der mente det uforsvarligt at lade hende arbejde. Der er på denne 
måde tale om en idealiseret selvfremstilling af hvordan den gode chauffør i kraft af sin krops 
fysiske sundhed overkommer det hårde arbejde. Baggrunden for at sundheden bliver gjort til 
forudsætning og omdrejningspunktet for effektiviteten må ses på baggrund af sygehistorien. For 
Christian associeres der i højere grad til styrke. Han overkommer at løbe igennem hele dagen, at 
flytte godset i høj fart (i og uden for bilen), indtager energidrik mv. Da Christian, en af de eneste 
gange han rigtig gjorde det, omtalte negative aspekter ved arbejdet, var det at det sidst på dagen 
godt kunne være trættende med de mange ind‐ og udstigninger af bilen. Symptomatisk, sagde han 
videre, at det ikke var et problem fordi det bare ”er en del af arbejdet”. Man kan godt blive træt, 
men det er ikke et problem, for man overkommer det jo i kraft af en personlig og kropslig styrke. 
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Jan er også rettet imod effektivitet i udførslen af arbejdet, men her knyttes effektiviteten i højere 
grad til rutinen. Rutinen (det kropsligt forankrede kendskab til arbejdsmidler og arbejdsgenstande) 
er det der gør Jan i stand til at udføre arbejdet hurtigt og med et minimum af kraftanstrengelse. Jan 
har samtidig en bevidsthed om at det er dette der adskiller ham fra andre, mindre rutinerede eller 
mere klodsede, chauffører. Rutinen kan for Jan siges at være en kropsligt forankret habitus (jf. 
Baarts 2004, s.64), et udtryk for bemestringen af arbejdet igennem nøje afstemte bevægelser og 
fysisk akkuratesse (en form for ”kunstsans”, jf. Steen Nielsen & Aagaard Nielsen 1999, s.16‐20). 
Rutinen, som i Jans tilfælde, bliver kun mulig i kraft af den velfungerende krop og 
velkoordinerede bevægelser. Det er på denne baggrund at begrebet stress forekommer Jan 
fremmed. Der ”kan være meget at lave”, men man bliver ikke stresset, man bemestrer situationen.              
  Disse eksempler afspejler at effektiviteten i arbejdet hægtes op på forskellige ting afhængigt af 
hvem der udfører arbejdet. Om det er sundhed, styrke eller rutine det kommer an på varierer, men 
det fælles omdrejningspunkt for disse begreber er effektiviteten i udførslen af arbejdet. Det 
asociale ved disse orienteringer i arbejdet består i den distinktion de implicit markerer. Hvis man 
ikke er ekstrem sund, virkelig stærk, eller fysisk velkoordineret er man en dårlig chauffør. Det er 
ikke fordi chaufførerne er asociale, men arbejdets nuværende organisering nødvendiggør en 
konstruktion omkring det, der får det nedslidende arbejde til at fremstå som meningsfuldt. 
Arbejdets krav gør disse orienteringer til en forudsætning for at kunne udholde arbejdet. Der 
ligger en ”jeg kan, i modsætning til andre” distinktion i alle tre eksempler. Orienteringen i arbejdet 
er asocial i den forstand, at der ligger en positiv identifikation med arbejdets vilkår som de 
foreligger og dermed virker som en afgrænsning udadtil: hvis du ikke er nærmest atletisk (dvs. 
under 50, uden den mindste skavank, stor og stærk) bør du holde dig væk. Men orienteringen 
imod og accepten af effektivitetskriteriet er også asocialt indadtil, ikke så meget blandt 
chaufførerne, men på et personligt plan. Christian, Lise og Jans tempo og henholdsvis styrke, 
sundhed og rutiner fungerer som det der, ikke bare gør arbejdet udholdeligt, men, knytter en 
udtalt glæde til arbejdet. På denne måde håndterer de alle sammen arbejdets krav som 
eksemplarisk arbejdskraft og får arbejdet til at optræde meningsfuldt og bekræftende. Men der er 
også en bagside ved disse horisonter. Hvad sker der når Christian finder ud af, at han pga. sin ryg 
ikke kan være selvstændig vognmand indtil han skal på pension? Hvad sker der når Lise finder ud 
af, at hun ikke er så sund og rask som hun gerne forestiller sig? Og hvad sker der når Jan bliver lidt 
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ældre, så det hele ikke længere ”glider på skinner”? Det findes der ikke nogle klare svar på, ud 
over at man, som Jan sagde det, ”må tage tingene som de kommer” – man kan vel heller ikke gøre 
meget andet. Der er på dette punkt nogle lighedspunkter med det Steen Nielsen (2000, s.137‐193) 
omtaler som fagbevægelsens idealisering af arbejdet. Steen Nielsen fokuserer på idealiseringen af 
arbejdet som et aktivt element i dannelsen af den (maskuline) arbejderidentitet og indfanger 
igennem en beskrivelse af denne, dens funktion som ”afgrænsningsformel” (ibid., s.150) i lighed 
med det der er blevet beskrevet i det ovenstående. Denne afgrænsnings‐ eller 
asocialitetsbeskrivelse forbliver inden for rammerne af den type af arbejde der er tale om (i Steen 
Nielsen (2000) det arbejde der kan varetages af ”arbejdere” (læs: LO‐området) og i det ovenstående 
omhandler det eksklusivt chauffører). Men der er også nogle lidt bredere perspektiver i dette. Den, 
i bund og grund asociale, orientering imod effektivitet i arbejdet har også en samfundsmæssig 
dimension. Sammen med en orientering imod effektivitet i det konkrete arbejde optræder arbejdet 
også som en samfundsmæssig kategori. I forskydningen fra det konkrete arbejde til arbejde som 
samfundsmæssigt sker der en positiv valorisering det vi her vil kalde ”det hårde arbejde” på et 
generelt eller alment plan. Den begrebsmæssige akse arbejdet som samfundsmæssig kategori 
hægtes op på er, med variation i hvordan, i hvilken grad, med hvilken følelse og hvilket ordvalg 
blandt forskellige chauffører, det fysisk‐manuelle ”hårde arbejde”, som modsat det at ”skubbe 
papirer” bag et skrivebord. Det er ikke blot underforstået, men ekspliciteret, at det fysisk‐manuelle 
arbejde er mere værd, eller rettere, fortjener mere respekt end andet arbejde, og at det gør det lige 
netop i kraft af den fysiske indsats. Herved bliver ikke bare andet arbejde, men også uddannelse af 
mindre værdi. Da Jesper fortalte, at han ikke havde været videre glad for at gå i skole og derfor 
ikke har anden uddannelse end sin folkeskoleeksamen, fortalte han det med stolthed. Og stolthed 
fordi Jesper jo ikke nøjes med at overleve (i en tid hvor der fokuseres utrolig meget på 
uddannelse), men nogle år endda har haft en indkomst på over 400.000 kroner. Jesper kan godt se 
nødvendigheden af (pga. arbejdsdagens selskab?) ”uddannelse, ledere og alt det der”, hvis 
Danmark skal klare sig i ”fremtiden, konkurrencen og så videre”, men, at det arbejde det fører til 
ikke er ”rigtigt” arbejde efterlades der ingen tvivl om. Det rigtige arbejde er det hårde arbejde der 
udføres med hænder og krop. Det interessante i denne sammenhæng er hvordan det hårde arbejde 
opfattes som havende en moralsk forrang over ”skrivebordsarbejde” og, at disse to størrelser 
opfattes som stående i et modsætningsforhold til hinanden på et samfundsniveau. Denne pointe, 
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arbejdets indvendige relation til opfattelsen af det samfund det udføres i, vil blive udfoldet i det 
nedenstående. 
   
Bauman (2002, s.100) skriver (i en lidt anden sammenhæng) om ”opdagelsen af ”underklassen””: 
”De er i sandhed pletter på et ellers smukt landskab, hæslige, men grådige ukrudtsplanter, som 
ikke tilfører havens skønhed noget, men suger en masse næring til sig” (ibid., s.101). Sådan tager 
”underklassen” sig ud for dem der, med afsky, betragter den. Men hvad hvis man forstår sig som 
en del af en ”underklasse” og betragter verden derfra, hvordan tager tingene sig så ud? Der er her 
ikke tale om en underklasse i den betydning som Bauman omtaler den, men der er tale om en 
gruppe mennesker (chaufførerne) der ser sig betragtet som ”grådige ukrudtsplanter” når de 
tænder for nyhederne i fjernsynet eller åbner dagens avis. I medieomtalen af chauffører tales der 
om overskridelse af køre‐ hviletidsregler, snyd med køreskiver, højresvingsulykker og andre 
trafikdrab. Det der er det centrale i denne sammenhæng er ikke om der med chaufførerne som 
eksempel kan tales om eksistensen af en ”underklasse”, men at mange chauffører forstår sig selv 
som en del af en sådan, at de så at sige tager en underklassetænkning på sig (bl.a. provokeret af 
mediedækningen af chaufførers arbejde). Det er ikke stedet her, at undersøge hvordan den 
”almindelige dansker” opfatter chauffører. Pointen er imidlertid også en anden nemlig, at 
underklassetænkningen ikke opstår ud af den blå luft, men baserer sig på en lang række konkrete 
hverdagslige oplevelser af én selv som socialt adskilt fra andre dele af samfundet, og at disse 
oplevelser af egen fremmedhed derfor må have noget på sig.    
  På Christiansborg Slotsplads opstillede Jens og Erik, såvel som Kurt & Birger, det ene mere 
avancerede regnestykke efter det andet med henvisning til en lang række lige så avancerede love 
og regler og overenskomstbestemmelser. Argumenterne gik på den økonomiske misere 
vedtagelsen af en lov, der fastsætter chaufførernes arbejdstid til maksimalt 48 timer om ugen, ville 
medføre. Samtalen var dog i højere grad karakteriseret ved en underliggende følelse af frustration 
og afmagt end mådeholden og rationel argumentation. Lovforslaget opleves som et uretsmæssigt 
indgreb i arbejdslivet. ”Og det er EU’s skyld det hele” nærmest råbte Erik med en oprigtig harme. 
Erik fortalte videre, at ”da jeg startede for 25 år siden kunne jeg arbejde det halve og tjene det 
samme”. Om dette er rigtigt lader sig ikke afgøre (det har ikke været muligt at identificere en 
statistik for chaufførers lønudvikling over en så lang periode), men det er nok en ikke helt 
 84
troværdig vurdering. Det interessante er imidlertid også noget andet, nemlig, at svaret på det 
undrende ”hvorfor, hvordan det” spørgsmål var: ”det har vi 3F at takke for”. Det er selvfølgelig 
ikke nogen stor hemmelighed, at det tidligere SID‐transport kæmper en kamp op ad bakke, og at 
det måske endda går ned ad bakke for fagbevægelsen i det hele taget (jf. Bering mfl. 2000). Eriks 
udsagn er ikke bare stærkt kritisk, men udtrykker tillige en opfattelse af, at 3F har svigtet 
chaufførerne, ikke bare hvad angår demonstrationen, men i det hele taget. Den tone fagforeningen 
blev omtalt i var bitter, skarp og uforsonlig, så det er nok ikke en modvilje der er blevet vakt her 
for nylig. Logikken der kommer til udtryk er måske ikke ligefrem soleklar: 3F/SID er skyld i at vi 
skal arbejde i så lang tid; hvilket fremføres i samme åndedrag som: 3F repræsenterer os ikke fordi 
de ikke støtter vores aktion for lange arbejdstider. Men det interessante er også hvordan 
fagforeningen i samtalen blev konstrueret som en del af en større sammenhæng hvor alle 
elementer antages at modvirke chaufførernes interesser. Ordet ”de” gik igen med samme betoning 
i flere sammenhænge. I omtalen af de større speditionsfirmaer der går forrest i konkurrencen om 
at trykke priserne, i omtalen af partierne der blander sig i noget der set nedefra ikke kommer dem 
ved, i omtalen af EU der ligger for langt væk til, at ”de” kan have en ide om hvad der rør sig osv. 
På et tidspunkt i løbet af samtalen sagde Erik ”de regner os ikke for en skid”. Det må indrømmes, 
at intervieweren ikke kan huske hvem ”de” var i denne sammenhæng, men det er på sin vis også 
underordnet. 3F, DTL, Folketinget, de store speditionsfirmaer, partierne EU. De er alle sammen 
”de”. Og ”de” er alle sammen imod chaufførerne og (i særdeleshed) imod Erik. Det mest 
rammende udtryk for dette er afmagt. For det der er tale om er en oplevelse af at være omsluttet af 
et tryk der trænger sig på fra alle sider, i et arbejde hvor man samtidig forstår sig selv som ”sin 
egen herre”. Dette afføder en horisont hvor alle relevante og synlige magtinstanser optræder under 
ét, imod den ”frihed” arbejdet ellers tilskrives. Set fra bunden bliver al regulering på denne måde 
et angreb på den der udfører arbejdet. Den opfattelse af arbejdet som adskilt fra det samfund det 
udføres i og egen fremmedhed i forhold hertil optræder også på lavere, mellemmenneskelige, 
niveauer. En anden chauffør, Jesper, kommenterede også lovforslaget om en maksimal arbejdstid 
på 48 timer i stærkt negative vendinger, som ”noget svineri”. Denne vending må ses i lyset af 
Jespers tolkning af egen samfundsmæssige status som chauffør. I Jespers optik er lovforslaget et 
udtryk for en mistillid til ham både som chauffør og person. Det interessante er at den opfattede 
mistillid ikke blot forstås som kommende fra ”politikerne”, ”systemet” el. lign. Mistilliden tænkes 
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at være en form for stadfæstet enighed i samfundet som sådan. Den kommer for så vidt næsten 
alle steder fra. Der blev ikke nævneværdigt skelnet imellem politikere, medier eller andre 
mennesker. I Jespers opfattelse flyder det hele sammen: i medierne fremstilles chauffører som 
uansvarlige, i lovgivningen bliver de mistænkeliggjort og andre mennesker (mennesker der ikke 
selv er chauffører eller har omgang med chauffører) synes det samme. ”Det er som om, at bare 
fordi man er chauffør så tror folk…”. Adspurgt om han nogen sinde havde mødt den holdning 
noget sted, altså, om han var stødt ind i (”rigtige”) mennesker der havde givet udtryk for at 
”chauffører er nogle idioter”, undveg Jesper spørgsmålet med et ”nej, men jeg syntes bare…”. Det 
var ikke rigtig til at trænge igennem. Uanset hvad ”folk” nu måtte mene om ”chauffører” afspejler 
udsagnene en subjektiv oplevelse af ikke bare ikke at blive anerkendt for og i sit arbejde, men en 
direkte underkendelse af arbejdet og dem der udfører det. I Jespers tilfælde er der sandsynligvis 
tale om, at oplevelsen af ”sure kunder” der i adfærd og udsagn signalerer at chaufføren udfører 
bestilt arbejde og derfor er en man kan bestemme over, hvilket i øvrigt alle chaufførerne giver 
udtryk for er et irritationsmoment, føjer sig associativt til mediebevågenhed og regulering, og 
derfor optræder som en normativ ”enhedsfront” imod chaufføren. For så vidt som ”folk” ikke 
findes, tager både Jesper og Erik fejl, men reaktionen afspejler alligevel noget, den har bund i en 
erfaret virkelighed. Reaktionen må ses på baggrund af dens sociale fundering. Jens havde et 
forholdsvis afslappet forhold til sort arbejde. Sort arbejde blev omtalt overfor den ”fremmede” 
interviewer, som noget der ”ligger sådan lidt i luften, når man kender hinanden”. Denne sætning 
blev fremført i en forklarende tone, som om sort arbejde er noget der finder sted indenfor 
rammerne af en social verden man ikke kommer i kontakt med hvis man ikke er ufaglært eller har 
en erhvervsfaglig uddannelse. Underliggende i denne samtale konstrueres intervieweren som 
fremmed af Jesper. Det interessante i denne sammenhæng er for så vidt ikke om repræsentanten 
for gruppen rent faktisk er fremmed overfor Jespers verden og verdenssyn, men hvad der 
konstituerer ham som fremmed i Jespers horisont. Altså, hvad tænkes han at være fremmed 
overfor og i forhold til, på hvilken baggrund får han tildelt status af fremmed – hvordan og 
hvorfor optræder han som fremmed for Jesper? Når Jesper forklarende fortæller, at noget (i det 
givne tilfælde sort arbejde) ”ligger sådan lidt i luften, når man kender hinanden” kommer der i 
virkeligheden to ting til udtryk. I første omgang gestalter Jesper i samtalen intervieweren som en 
udenforstående og fremmed overfor hvem man er nødt til at forklare hvordan tingene hænger 
 86
sammen. Forud for dette ligger selvfølgelig Jespers opfattelse af intervieweren som repræsentant 
for en markant anderledes (social) verden. I anden omgang er det der kommer til udtryk altså en 
opfattelse af en social verden hvor ”man kender hinanden”, er ens, jævnbyrdige eller ligestillede, i 
modsætning til det intervieweren på en eller anden måde har repræsenteret i samtalen. Det skal 
fremhæves at der her ikke er tale om en fejlet interviewteknik, men at forsøgene på at bryde den 
tildeling af roller der opstod i samtalen ikke lykkedes fordi de i alt for høj grad griber ind i Jespers 
omverdensfortolkning. Hvis den status af fremmed der blev intervieweren tildelt ville det have 
været en alt for direkte trussel mod Jespers forestillinger om sit arbejde i relation til det samfund 
det udføres i (og for) og hans konstruktion af identitet i forhold hertil. Man opgiver ikke 
synspunkter, hårdt erhvervet gennem et helt livs sejre og nederlag, henover en enkelt dag.  
 
 Den opfattelse af den samfundsmæssige omverden der kommer til udtryk i Jespers refleksioner, 
forklaringer og historier er en forestilling om et samfund spaltet i to dele. Der er dem ”man kender”, 
som er andre chauffører, håndværkere, folk på byggepladser, lageransatte, viceværter osv. Og så 
er der dem der sidder på kontor. Denne sidstnævnte kategori omfatter regulerende instanser, 
politikere, projektgruppemedlemmet (i kraft af tilknytningen til uddannelsesinstitutionen RUC), 
administrativt personale, og optræder på et (til dels) irrationelt og følelsesmæssigt plan for Jesper 
som magten i samfundet. Der skelnes ikke rigtigt. Alt dette indikerer, at der i forlængelse af den 
samfundsmæssige arbejdsdeling opstår adskilte kulturer og særskilte socialsfærer. Hvad angår 
Jespers horisont er der et eller andet sted nok tale om et slægtskab til den klassiske idealisering af 
arbejdet (jf. Steen Nielsen 2000) og en opdeling af den arbejdende befolkning som dem der 
producerer samfundets rigdom, ”får hjulene til at løbe rundt”, i modsætning til det uproduktive 
arbejde bag ”skrivebordene”. Jesper producerer ikke noget fysisk håndgribeligt, men han får 
samfundet til at hænge sammen. Hvis ikke Jesper, eller en anden, tømte virksomhedernes pap‐ og 
affaldscontainere ville det nok blive savnet. Derved optræder det hårde arbejde, som beskrevet 
tidligere, som værdifuldt, modsat skrivebordsarbejde. Oplevelserne og tankeverdenens relation til 
den virkelige virkelighed er, at der findes et samfundsmæssigt hierarki der placerer bestemte 
grupper af mennesker i bestemte positioner, og at Jesper er spundet ind i dette hierarki. Da 
samtalen med Jesper faldt på RUC luftede han alle de fordomme han kunne finde frem.    
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Disse lod ane, at den højere læreanstalt RUC indgår i en anden verden, en verden Jesper opfatter 
sig selv som modsat. Samtalen blev afsluttet med sætningen: ”men det er jo så også fordi jeg ikke 
kender nogen derude…”. Forestillingen om egen fremmedhed er et eller andet sted reel, den 
sociale verden er adskilt, men, rent mellemmenneskeligt, nok hverken i den grad eller på den 
måde Jesper forestiller sig.                
 
Hvis dette kapitels forskellige tråde skal samles sammen her til sidst skal det siges, at der i 
chaufførernes faglighed og subjektive orienteringer i arbejdet forekommer elementer der kan 
betegnes som asociale. Denne asocialitet knytter sig til forholdet til det konkrete arbejde. Det ville 
være malplaceret at placere et ansvar og fordele skyld og skam i denne diskussion, for egentlig 
afspejler de asociale orienteringer bare er asocialt arbejde. Hvis ikke fagligheden inkorporerer en 
rettethed imod, og sekundært en idealisering af, effektiviteten i udførslen af arbejdet ville det ikke 
være muligt at udholde, overkomme eller mestre arbejdet. Man ville kunne lægge en række 
forskellige teoretiske perspektiver på dette. Om der er tale om forsvarsmekanismer (jf. Lorentzen 
1988), mestringsstrategier eller habituering (jf. Baarts 2004) kan kun afgøres i de enkelte tilfælde, i 
de enkelte chaufførers udsagn og adfærd. Men en ting er sikkert, arbejdet som det tilrettelægges og 
praktiseres virker fysisk (og potentielt psykisk) nedbrydende ind på de mennesker der udfører det. 
I et lidt bredere perspektiv knytter asocialiteten sig til en oplevelse af en selv som enten nederst i 
samfundet eller adskilt og underlagt andre. Denne erfaring i arbejdet afstedkommer frustration og 
afmagt. Det er med udgangspunkt i et bagvendt begreb om ”underklassen” blevet forsøgt vist 
hvordan de horisonter der her opstår, kan karakteriseres som fremmedhed over for det samfund 
arbejdet udføres i og for, og at de har deres rod i konkrete erfaringer. Men som omtalt 
indledningsvist kan chaufførerne ikke siges at være asociale som sådan, dertil er virkeligheden, og 
heldigvis for det, for sammensat og broget. Dette vil blive genstanden for diskussionen i næste 
kapitel.           
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10. Sprækker i arbejdets subjektive betydning  
– elementer af en social orientering i arbejdet 
 
Hvis vi griber tilbage til den teoretiske diskussion sidste kapitel indledtes med huskes det, at 
arbejdets paradoks i dag består i en samtidig afkobling af arbejdet fra samfundet og at arbejdet i 
dagens arbejdsliv synes at indtage en mere fremtrædende stilling i livet generelt end det har gjort 
tidligere. Hertil kommer at arbejdets betydning i dag indlejres i den virksomhedsrationelle 
horisont (Aagaard Nielsen 1996). Dette skal forstås på den måde, at hvor ”arbejderen” tidligere 
identificerede sig med sin klasse eller socialgruppe fremtræder arbejdets mening for subjektet i 
dag i højere grad som lig med den pågældende virksomheds interesser. Spørgsmålet er om der 
med en tese som denne ikke drages alt for absolutte konklusioner, om der i virkeligheden ikke 
mest er tale om karakteristika der kan genfindes blandt en udvalgt og privilegeret gruppe på 
arbejdsmarkedet? Eller om den lineære udviklingsretning der beskrives egentlig kan bestemmes 
entydigt i en empirisk undersøgelse? Det sidste spørgsmål lader det sig ikke gøre at besvare 
indenfor rammerne af denne undersøgelse. Der findes ikke tilstrækkelige kilder til en 
dybdegående undersøgelse af udviklingen i chaufførerhvervet. Det denne undersøgelse kan 
konstatere er, at der side om side med internaliseringen af en arbejdsmoral orienteret imod 
effektivitet, der stemmer overens med virksomhedsrationelle interesser forekommer sociale 
orienteringer i arbejdet (disse sidste vil blive beskrevet i indeværende kapitel), såvel som arbejdet 
optræder for chaufførerne i et samfundsperspektiv (jf. sidste kapitel). Denne tilsyneladende 
modstrid kan afhjælpes med en tese om nye fleksible produktionskoncepters ”overlejring” (jf. 
Steen Nielsen 2000) af tidligere tiders forestillinger om, og praksis i, produktion og arbejde. Altså, 
en forestilling om, at det der var før stadig er der, bare ikke lige så meget, for der er også kommet 
noget nyt til. Ud over at det, i parentes bemærket, synes som om at rettetheden mod effektivitet 
fungerer på sine egne præmisser, i relationen til glæden ved arbejdet, og ikke refererer til 
virksomhedens interesser (selvstændige vognmænd undtaget), er det spørgsmålet om ikke det 
ville give lige så meget mening, at tale om en ”naturlig” forekomst af ambivalenser. Altså, at 
mennesket i arbejdet konstant reflekterer sit arbejde i lyset af forskellige forhold, og at arbejdet 
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derfor, hvis det skal ”forklares”, altid vil fremstå som en kompleks og sammensat størrelse, både 
for den der udfører arbejdet som for den der betragter det. Eller, at det må opfattes som et 
grundvilkår at der produceres mening (jf. Rendtorffs (2003) fremstilling af fænomenologien i en 
samfundsvidenskabelig sammenhæng), og at denne mening produceres i alle mulige, også 
modstridende, retninger afhængigt af hvad tanker, følelser og erfaring rettes imod. Herved opstår 
naturligvis ambivalenser. Disse afspejler med nødvendighed det samfund meningen produceres i 
og om, men i arbejdet med detaljen forsvinder til gengæld de refererede teoretiske betragtningers 
rekonstruktioner af samfundsmæssige udviklingsretninger og lineariteten i udviklingen af 
subjektive orienteringer i forhold hertil. I lyset af det her anførte har vi givet afkald på en brug af 
termer som fremmedgørelse, teknologifetich, falsk bevidsthed mv. til fordel for en beskrivelse og 
tolkning der tillader en samtidighed af asociale som sociale orienteringer i arbejdet, tillader at 
arbejdet kan optræde som knyttet til individet, virksomheden og samfundet og derudover på 
modstridende måder på alle niveauer (hvis det overhovedet giver mening at skelne stringent 
imellem disse). 
  I dette kapitel vil vi beskæftige os med de sociale orienteringer i arbejdet. Disse kan siges at være 
karakteriseret af forestillinger om det sociale med forskellig rækkevidde. Fra det nære og små til 
de helt store sammenhænge.          
 
Det første der skal nævnes i denne sammenhæng er, at alle chauffører opfatter det som ”den evige 
frygt” (Jan) at påkøre en cyklist i et højresving. Grunden til at det omtales i alle interview skal 
muligvis ses i lyset af, at vi (i hvert fald i starten af arbejdsdagen) optræder som fremmede, og 
hvad tænker fremmede ikke om chauffører? Dette henleder let chaufførernes tanker på den seneste 
tids medieomtale af lastbilers påkørsel af cyklister. Herved ikke være sagt, at chaufførerne ikke 
bekymrer sig om ulykker, det er åbenlyst at ingen ønsker at slå et andet menneske ihjel. Jan fortalte 
at han havde en ven (ligeledes chauffør) der havde påkørt en knallert 45 i et højresving (eller 
egentlig: var blevet påkørt, men havde skylden i kraft af at have kørt frem i krydset for tidligt). 
Knallertføreren døde på stedet og chaufføren havde efterfølgende forladt sit arbejde efter en 
længere sygemelding og med alvorlige psykiske problemer. Han var aldrig rigtig blevet den 
samme igen. En anden chauffør, Lau, fortæller en lignende historie om en han kender. Flere af 
chaufførerne fortæller hvordan de holder øje med cykelstien før de når et kryds. Det kan 
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indvendes at der med dette ikke er tale om en social orientering i arbejdet (den er rimeligvis nok 
medformet af mediedækningen af trafikuheld), men blot om en social orientering i al 
almindelighed. Det samme vil kunne indvendes imod det der vil blive beskrevet i det 
nedenstående, kollegialiteten blandt chauffører. Er der tale om en social orientering i arbejdet eller 
en social orientering imod hinanden? Der er tale om en social orientering imod hinanden i 
arbejdet. Med andre ord: en situationel orientering, og situationen er arbejdet, derfor: en social 
orientering i arbejdet.   
 
Selvom chaufførarbejdet er alenearbejde og, at arbejdet betragtes som ens eget (individuelle) 
anliggende, så er kollegaerne vigtige. Jesper havde også en overgang været eksportchauffør. Det 
gad han ikke igen. Han beskrev det som et forholdsvis kedeligt arbejde. Jesper fortalte, selvom det 
ofte af eksportchauffører bliver fremhævet, at det der er tiltrækkende ved arbejdet er at man får set 
en masse, oplever forskellige lande osv. Om man holder på en rasteplads ved en dansk motorvej 
eller ved en tysk eller italiensk motorvej gør ikke den store forskel. Og så er det også et ensomt 
arbejde, ”de kan jo ikke snakke dansk dernede”. Og Jens kan ikke andre sprog. Men Jens kan 
snakke dansk og i Danmark har han kollegaer. Og det er i kontakten med kollegaerne at sproget 
har sin funktion. Det viste sig svært i interviewene at få klare indholdsbeskrivelser af hvad det ”er 
man gør” når man er chauffør. Hvis man spørger ”hvad er det du foretager dig lige nu?” får man 
ikke en lang udredning, ikke en systematisk forklaring, men en kort bemærkning efterfulgt af en 
sjov historie eller en eller anden vittighed. Sproget fungerer associativt og springende. Arbejdet er 
ret beset heller ikke snak, men handling. Man snakker ikke så meget om arbejdet, man gør det. 
Dette er ikke fordi Jens (og andre chauffører) ikke kommunikerer i særligt omfang, er tavse 
mennesker eller hvad man end kunne forestille sig om mennesker der vælger et erhverv hvor stort 
set alt arbejdet udføres alene. Der er helt andre grunde. Nemlig den, at sproget har en anden 
funktion end i andre (fx akademiske) sammenhænge. Sproget finder ikke så meget anvendelse i 
beskrivelser, men i den sociale kontakt til kollegaerne. På dette område er sproget til gengæld så 
meget desto mere udviklet. Den verbale praksis foregår primært over radioen eller med ”de gode” 
kunder. Denne omfatter drillerier, vittigheder, og humoristisk bagtalelse af cheferne. Et typisk 
eksempel er følgende. På en af de virksomheder vi var ude med, havde vi, da vi ankom om 
morgenen, kort snakket lidt med en af de chauffører ingen af os skulle ud at køre med, Frans. I 
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samtalen med Jesper blev der refereret til denne tidligere samtale. Da navnet på Frans på dette 
tidspunkt ikke var kendt blev han omtalt som ”ham med, sådan, lidt gråt hår”. Da Jesper på et 
tidspunkt fangede Frans over radioen da han kørte forbi skulle Jesper lige benytte lejligheden til at 
drille Frans med, at Frans var blevet kaldt gråhåret. Ordvekslingen var omtrent som følger: 
 
Frans: ”Århh for helvede, så pand ham lige én fra mig. 
Jesper: ”Nej, han skulle jo nødig gå hjem og skrive at chauffører er dumme” 
Frans: ”Det er du jo i forvejen, så…”      
Jesper: ”Så dumme og voldelige…” 
 
Ordvekslingen blev ledsaget af smil og grin og fortsatte så videre til et lignende emne som blev 
vendt på samme måde. Selvom Jesper sidder alene i sin bil udgør han en del af et decideret 
kollegialt fællesskab. Dette fællesskab baserer sig på samtaler af den karakter som lige refereret og 
de korte udvekslinger over radioen er en kærkommen lejlighed til lige at snakke, lige at få hilst på 
hinanden, grine lidt, at bagtale chefen (der har ”Alzheimers light”) osv. Og man er kollegaer. Frans 
snakkede videre over radioen og fortalte at han var blevet stoppet af politiet (igen). Frans får en 
fartbøde med jævne mellemrum. Efterfølgende sagde Jesper, at det var i personbil, at Frans fik 
bøden. Men det var det ikke, samtalen over radioen havde handlet om arbejde (Frans sagde at det 
var tidligere på dagen). Jespers udlægning af samtalen er et udtryk for solidaritet med sin kollega, 
den havde bare til formål at beskytte kollegaen imod dårlig omtale. Samtalerne over radioen er på 
sin vis uden indhold, men fungerer som en måde at opretholde det kollegiale fællesskab. Dette er 
muligvis ikke så fantastisk overraskende. Det der overraskede var at dette kollegiale fællesskab 
fungerer på tværs af helt forskellige virksomheder. Man er kollegaer på tværs af virksomhederne. 
Pointen er, at man som chauffør primært er netop chauffør og sekundært ansat i en bestemt 
virksomhed; ”om det er den ene eller den anden klovn man ligger og kører for…” er, som Jesper 
udtrykte det, underordnet. Der findes en art uformelt netværk blandt chauffører, der baserer sig 
på hvilken type kørsel man er beskæftiget med. Jesper hilste, med vink og nogle gange over 
radioen, på de chauffører der kører de samme typer af kørsel som ham (erhvervsrenovation og 
containerkørsel). Man hilser typisk ikke på de chauffører der transporterer andre typer gods end 
en selv. Der bliver hilst på utrolig mange andre chauffører i løbet af dagen. Chaufførerne kender 
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hinanden på kryds og tværs, har arbejdet sammen ét sted engang, spiller fodbold sammen og mod 
hinanden osv. Men fællesskabet strækker sig i visse tilfælde også ud over snakken og vinken. På et 
tidspunkt passerede Jesper en lidt ældre chauffør, tæt på de tres år, der smilende blev vinket til. 
Jesper fortalte at de (i den virksomhed Jesper er ansat i) af til hjælper ham (den ældre) lidt og giver 
en hånd med til de lidt hårdere ting i arbejdet, og dette til trods for at den ældre chauffør er ansat i 
en helt anden virksomhed. Alt dette foregår uden om virksomhedsledelsen. Jesper havde stor 
respekt for den ældre chauffør, ”du ser ikke mange chauffører på den alder der stadig arbejder, det 
er et rimelig hårdt arbejde nogle gange”. Det er tankevækkende at kollegialiteten ikke baserer sig 
på virksomheden man er ansat i, men at den tværtimod bryder med virksomhedens horisont til 
fordel for det arbejde man er fælles om at udføre. Tankevækkende fordi, at man i andre 
sammenhænge normalt dårligt når at sige transportsektor, før ordene hård økonomisk 
konkurrence melder sig. Den aggressive adfærd konkurrencen medfører virksomheder imellem 
forplanter sig ikke nedad til chaufførerne. Chaufførerne vinker og griner. Fænomenet afspejler en 
social dimension ved (det asocialt organiserede) chaufførarbejde. Det er bemærkelsesværdigt både 
at kollegialiteten overskrider virksomhedsgrænser, men også bemærkelsesværdigt, at man typisk 
trækker sig tilbage fra arbejdet før man når de tres år. Grinet kan godt blive lidt stift. Især hvis man 
ikke betragter andet arbejde end chaufførarbejdet som en mulighed.  
  Jan foretog, i forlængelse af ovenstående diskussion, en skelnen imellem chauffører: dem der har 
jobbet som arbejde og dem der har det som livsstil. Denne opdeling har selvfølgelig noget på sig, 
nogle er ”mere” chauffører end andre, gør mere ud af indretningen af førerhuset osv., men 
opdelingen er måske i virkeligheden ikke så skarp som det giver indtryk af. Jan henregnede sig 
selv under den første kategori af chauffører, men i samtalen havde distinktionen en helt anden 
funktion. Opdelingen havde i samtalen snarere funktion af at beskrive (og samtidig reproducere) 
et kollegialt fællesskab, hvor nogle er inkluderet og andre ekskluderet, eller i det mindste hvor 
nogle defineres som anderledes end andre i det kollegiale fællesskab. I løbet af arbejdsdagen med 
Jan lod det sig ane, at der i relationerne imellem chaufførerne ikke var tale om ét centralt 
fællesskab, men egentlig om multiple kollegiale fællesskaber. Disse fællesskaber er samtidige og 
fungerer på tværs af hinanden. De er centreret omkring ting som fyraftensbajeren (”så mødes vi 
der nogle stykker”), køretøjet (Jan er en af ”trækkerdrengene”), fritidsinteresser (fx fodbold og 
fiskeri) og kørsel af stykgods (der hilses på, snakkes med og gives en hånd med for andre 
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chauffører). Hjælpsomheden omtaltes som at blive vist eller vise andre ”tricks”, altså, en 
videreførelse af de rutiner og den viden den enkelte oparbejder over årene – ”det var mest da man 
var ny” man fik hjælp. Kollegaerne er altså dem der på den ene eller anden måde kan defineres 
som ”nære” andre. Hvad angår kollegialiteten på tværs af virksomheder er det interessant at 
bemærke, at der sker en udgrænsning af chauffører der udfører andre typer af kørsel. Da Jan 
spurgte til hvem vi tidligere havde interviewet og bl.a. fik svaret entreprenørkørsel, var den 
hurtige bemærkning: ”jordtosserne?”. Og han fortsatte, ”at lægge og køre rundt i en grusgrav… fra 
den ene grusgrav til den anden… så skal man da have jord i hovedet”. På samme måde som 
eksportchaufføren nedsættende fortæller om ”pakkefolkene” (Jans arbejde), konstrueres 
”jordtosserne” som en særegen race af chauffører. Det bemærkelsesværdige er, at der i tilgangen til 
arbejdet, fagligheden og måden at udføre arbejdet, i arbejdets subjektive betydning, kan 
identificeres flere ligheder end forskelle. Alligevel fremstår de forskellige typer arbejde som 
væsensforskellige for de forskellige chaufførgrupper. Og bemærkelsesværdigt er det, især set i 
lyset af at de fleste af de chauffører vi har snakket med har været beskæftiget med mange 
forskellige slags kørsel i mange forskellige virksomheder. Man er glad for man ikke er beskæftiget 
”der” mere. Alle andres arbejde er dårligt, men ens eget er man tilfreds med. Men ikke helt 
tilfreds. Som chauffør er man på bunden, og den stadige påmindelse om dette kan godt virke lidt 
trykkende.         
 
De fleste chauffører er ufaglærte. At være ufaglært indebærer, som Jan udtrykte det, at man må 
kunne ”tage tingene som de kommer”. For nogle chauffører betyder dette at man må kunne 
bevæge sig på tværs af forskellige typer af kørsel, for andre på tværs af forskellige typer af arbejde. 
For Jan er det det sidste: ”man kan altid finde sig et eller andet arbejde”. En fortrøstningsfuld 
indstilling. Men samtidig et udtryk for, at man ikke kan give slip på en (utrolig) høj arbejdsmoral, 
hvis man ikke skal falde igennem. Samtalen med Jan om dette tog udgangspunkt i Jan irritation 
over betjeningen af bestemte kunder. Kundebetjeningen i arbejdet fylder ret meget i Jans hverdag. 
Det er primært disse mennesker der interageres med under kørselsdelen af arbejdet. En dårlig 
oplevelse med kunder kan på denne måde være dét, der ødelægger en hel arbejdsdag. Kunderne 
er, i Jans tilfælde, andre mennesker på arbejde (primært lagermedarbejdere), og opdeles i to 
grupper: de sure og dovne og så dem man får en kop kaffe hos og laver lidt sjov med. Kunderne 
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vurderes ud fra den opfattelse af og tilgang til det at arbejde Jan selv har. Et konkret eksempel fra 
arbejdsdagen kan illustrere grundlaget for de pointer Jan fremførte. Situationen der bliver 
beskrevet i det nedenstående lå tidsmæssigt efter samtalen og optrådte på den måde som et ”kan 
du se hvad jeg mener?”. Men situationen var lig med det Jan reflekterede på baggrund af og var på 
denne måde en typisk hændelse. De efterfølgende refleksioner skete dermed på baggrund af, ikke 
enkeltstående konkrete situationer, men som ”summen” af de erfaringer Jan har med kunder i 
arbejdet.  
  Ved en aflevering hos en lagerkunde, hvor der skulle afleveres langgods (gods der ikke kan 
håndteres med palleløfteren) sad lagerets gaffeltruckfører og holdt pause da Jan kom. 
Gaffeltruckføreren kunne se Jans vogn komme kørende fra vinduet i pausestuen, men rejste sig 
ikke. Jan måtte derfor kontakte en anden ansat på lageret, der så gik ind i pausestuen for at hente 
truckføreren, der så stille og roligt bevægede sig mod sin gaffeltruck og fik ordnet sit arbejde. 
Denne hændelse afstedkom stor irritation for Jans vedkommende, og omtaltes i vendinger som 
”det er da meget, at han ikke lige kan tage at lette røven”, ”han kunne se os helt ude på vejen, han 
sad og kiggede ud af vinduet”, hertil kom en lang række skældsord, eder og forbandelser der ikke 
skal gengives her. Den irritation Jan her oplever og giver udtryk for er dobbelt. For det første retter 
irritationen sig mod den forsinkelse truckførerens håndtering af arbejdet medfører for Jan. Det er 
interessant at forsinkelsen i andre tilfælde (når man får sig en kop kaffe hos de ”gode” kunder) 
ikke forårsager irritation. Irritationen handler da set fra dette perspektiv mere om, at truckførerens 
arbejdsmåde bliver et fremmedbestemmende element i Jans arbejde. Hvis truckføreren var 
sprunget op af sin stol og havde stået klar da Jan parkerede, ville arbejdet blive udført så Jan let og 
hurtigt kunne komme videre. Den omtalte kop kaffe derimod er en man siger ja til og kan vælge 
fra, hvis man ikke synes man har tid eller lyst. Irritationen bliver, hvis den ses i lyset af fremmed‐ 
og selvbestemmelse, mere meningsfuld: Jan havde ikke travlt den dag og Jan er ikke et hidsigt, 
eller temperamentsfuldt, menneske. For det andet opfattes truckførerens adfærd som manglende 
respekt over for Jans arbejde. Dette omtaltes i den tidligere samtale med en vending om, at det 
nogle gange er som om at folk tænker ”nåh, det er bare chaufføren”, en der kommer og udfører 
arbejde de, på virksomheden, har bestilt. Altså, en oplevelse i arbejdet af, at nogle kunder igennem 
en bestemt adfærd eller måde at udtrykke sig på, placerer Jan nederst i hierarkiet, som ham man 
kan kræve hvad som helst af. Dette opleves som uretsmæssigt og som en mangel på anerkendelse. 
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Uretsmæssigt fordi (alle) chaufførerne oplever deres arbejde som meningsfuldt bl.a. lige netop i 
kraft af, at arbejdet der udføres er nødvendigt arbejde, eller ”socialt nyttig produktion” (jf. Aagaard 
Nielsen 1996, s.264). Hvis ikke chaufførerne tog på arbejde ville produktions‐ og 
forbrugssamfundet gå i stå, men det er der ikke så mange der tænker over, endsige anerkender. Og 
det er frustrerende. Oplevelsen afspejler dermed også, at Jan er nederst i hierarkiet og, at det 
arbejde han udfører, udfører han (kun) for andre. Men der findes nogle (modstands‐)strategier Jan 
kan gøre brug af. Den virksomhed Jan arbejder for leverer i princippet kun ”til flisekanten” og 
yderligere service koster ekstra, og ventetid (som i den beskrevne situation) kan takseres til ”syv 
kroner i minuttet, plus moms”. En konstatering af disse forhold kan bruges som et 
pressionsmiddel til at få besværlige, sure eller dovne kunder til at makke ret. I praksis bruges det 
dog kun i sjældne tilfælde. Som regel bliver der bare ”snakket lidt om tingene” og leveret en 
service ud over det der egentlig bliver betalt for. Løsningen på problemer som disse har Jan også. 
Løsningen som blev omtalt var, at ”når man kommer [chaufføren] så lige ligge det man har i 
hænderne og give en hånd med”, og fremstod på den måde umiddelbart som banal. Altså, som et 
krav, eller et ønske, om at folk i andre stillinger skulle kunne involvere sig i Jans arbejde, have 
samme tilgang til arbejde og arbejde på samme måde som ham. Men som samtalen fortsatte blev 
det klart, at denne tolkning var malplaceret. Det der er tale om er i virkeligheden en diskussion af 
faggrænser og en oplevelse af den samfundsmæssige arbejdsdeling som både forkert og 
uretfærdig. I den, ved første syn banale, konstatering af, at ”han skulle tage at lette røven” gemmer 
dig sig en frustration med et meget større samfundsmæssigt potentiale og sigte, der rækker langt 
ud over den konkrete erfaring med en ”doven” truckfører i en kaffestue, end det giver indtryk af. 
Faggrænser blev af Jan reflekteret som noget i retning af tåbelige. Det fremstod for Jan som 
ubegribeligt at ”mureren ikke lige kan give en hånd med når elektrikeren kommer”. Og da 
samtalen faldt på den type af arbejde en universitetsuddannet efter end uddannelse 
(gruppemedlemmet) ville komme ud til (”skrivebordsarbejde”) bemærkede Jan, at ”ham” bag 
skrivebordet burde kunne give en hånd med, ”hvis det brænder på nede på lagret”. En perfekt 
(arbejds‐)verden ville være ”hvis folk nogle gange kunne stå lidt sammen og ikke bare have deres 
eget”. Disse tankerækker er et eksempel på hvordan oplevelser i det konkrete arbejde i form af, at 
andre ikke lige giver en hånd med, fordi de holder pause, fordi noget er ”en andens opgave” mv., 
sætter sig spor i en social fantasi der i sidste instans forlader det konkrete arbejde og bevæger sig 
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op på et samfundsmæssigt niveau. Men det er også vigtigt at holde fast i, at den sociale fantasi 
bærer præg af oplevelser, der selvfølgelig formidles i det konkrete arbejde, men i virkeligheden 
knytter sig til et hierarki i den samfundsmæssige arbejdsdeling, hvor den ufaglærte står nederst og 
må finde sig urimelige krav og manglende anerkendelse. I denne forstand bliver Jans ønske om, at 
andre lige kan ”ligge det man har i hænderne” udtryk for en lighedstanke, hvor arbejdet tænkes 
som et samfundsmæssigt anliggende og udført i et samfundsmæssigt fællesskab, hvor de 
hierarkier arbejdsdelingen medfører ikke findes. Men den lighedstanke der gives udtryk for 
forbliver i vid udstrækning uindløst, både på grund af virkelighedens arbejdserfaringer og på 
grund af et manglende forum for denne slags tanker, hvilket efterlader dagdrømmen mere eller 
mindre ukonkretiseret. I forlængelse af dette skal det også bemærkes hvordan den 
samfundsmæssige arbejdsdeling, ligesom i Jespers tilfælde, sætter sig igennem i selve Jans 
forestilling om arbejde. Der hvor der skal gives en hånd med er ”på lagret”: arbejde er fysisk 
(hårdt) arbejde. Da Jan (med et smil) spurgte ”hvad bliver du så, når du bliver stor” og der lidt 
vævende blev svaret, at det kunne man ikke vide helt konkret, men at det kunne være en stilling i 
arbejdsmiljøapparatet, eller måske i en fagforening, afbrød Jan med et smilende ”nåh, det vi andre 
kalder en pamper”. Denne drillende bemærkning refererede selvsagt til den sidste del af svaret, 
men skal forstås mere bredt: en stilling bag et skrivebord er ikke arbejde. Rigtigt arbejde er fysisk 
arbejde, eller, i det mindste, arbejde der indebærer fysisk aktivitet. Under alle omstændigheder er 
det centrale, at oplevelserne som ufaglært arbejder sætter sig igennem i en form for dagdrømmeri 
om et arbejdsliv hinsides faggrænser og hierarkier. Det er værd at lægge mærke til, at det at være 
på bunden i hierarkiet ikke fremelsker en drøm om at undslippe igennem en opstigning i systemet 
(som det bliver beskrevet i Sennett & Cobb (1972, s.53‐118)). Man må bare ”tage tingene som de 
kommer” og hvis et job bliver uudholdeligt på den ene eller den anden måde bevæger man sig 
horisontalt til en ny virksomhed. Dog kan der af og til gøres modstand og skabes lidt morskab ved 
at vende hierarkiet på hovedet når der opstår mulighed for at bytte om på rollerne. Ved en 
levering til et kontor hentede Jan en ansat slipseklædt ung mand ud til traileren. Den slipseklædte 
unge mand, der har været 15‐20 år yngre end Jan, spurgte ”kan du ikke bære den op?”, hvilket Jan 
naturligvis ville have lettere ved end ham. Svaret var et nej – kassen vejede 66 kilo. Den unge 
mand tog kassen og Jan fulgte pænt bag efter, op af trappen, for at få underskrevet fakturaen. Da 
Jan kom tilbage til bilen fortalte han, grinende, om hvordan kontorassistenten havde stønnet og 
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prustet da han bar kassen. Jan kunne have fået underskriften med det samme nede ved bilen og 
have skyndt sig videre, men foretrak at more sig lidt over den lille sejr. Men samtidig indebar 
episoden også en oplevelse af mangel på respekt fra kontorassistenten og udtrykker den 
fremmedhed situationen er karakteriseret ved. Kontorassistenten udtrykker i spørgsmålet ”kan du 
ikke bære den op?” både en fantastisk uvidenhed om Jans arbejde og en slet skjult arrogance, 
hvorfor Jan laver sjov med kontorassistenten (næsten uden han egentlig opdager det) ved at følge 
efter ham op af trappen. Nede i bilen forsvinder smilet dog hurtigt: ”der er sgu’ ikke nogen der 
kommer og takker mig når jeg ligger som halvtredsårig med en brækket ryg”. Som det ses har den 
lighedstanke Jan udtrykte tidligere altså svære kår. Når det er tilfældet kan man lige så godt få lidt 
sjov ud af det og ”tage tingene som de kommer”. Det bedrøvelige i det er, at handlingen sikrer og 
udtrykker, at alting fortsætter med at være som det altid har været.                     
 
Vi har i dette kapitel beskæftiget os med, hvordan både gode og dårlige oplevelser i det konkrete 
arbejde afstedkommer refleksioner over et personligt etisk ansvar over for andre mennesker, 
hvordan kollegialiteten kommer til udtryk i det ensomme arbejde og hvordan erfaringen af i 
arbejdshverdagen at blive placeret på bunde kan afstedkomme en dagdrøm eller en skitse til et 
markant anderledes samfund. Fælles for det der fremkommer i interviewene er en refleksion af 
arbejdet som en samfundsmæssig størrelse, udført i samfundet, og i visse tilfælde en stærk 
betoning af lige netop dette. Chaufførerne giver udtryk for en ærgrelse over at se sig karakteriseret 
som farlige i trafikken fordi de oplever sig selv som ansvarlige. Ingen ønsker at slå et andet 
menneske ihjel. Problemet er, at denne orientering forekommer, men at den ikke fremkommer alle 
steder. Christian snakkede ikke om trafiksikkerhed og Freddy arbejder gerne 22 timer i træk. 
Alligevel må det understreges, at de fleste af de chauffører vi har været i kontakt med udtrykker 
en orientering imod trafiksikkerhed som et egentligt etisk ansvar, og som et ansvar man lever op 
til. 
  Selvom arbejdet som chauffør er alenearbejde uden for rammerne af en arbejdsplads forekommer 
der kollegiale fællesskaber og (noget så godt gammeldags som) solidaritet chaufførerne imellem. 
Fællesskaberne antager dog mere flydende former end man finder andre steder og kan bedst 
karakteriseres som multiple og decentrerede. Dette kan med rimelighed antages at afspejle 
organiseringen af arbejdet der netop bærer de samme karakteristika. Det centrale er imidlertid, at 
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der med kollegialiteten er tale om en orientering imod det sociale, i arbejdet. Det viser sig med 
udgangspunkt i kollegialiteten, at chaufførerne primært ser sig selv som chauffører og derefter ser 
sig som ansatte i en bestemt virksomhed. For så vidt lader tesen om, at det sociale udgrænses fra 
arbejdet, til fordel for en horisont der orienterer sig mod og identificerer sig med virksomhedens 
interesser, ikke bekræfte. Men også i et perspektiv der transcenderer mellemmenneskeligheden i 
arbejdet fremkommer der en social orientering i arbejdet, en dagdrøm, men alligevel en forestilling 
om et samfund hvor arbejdet (på et samfundsplan) tilrettelægges på en markant anderledes måde. 
Denne orientering er beskrevet med udgangspunkt i Jans refleksioner over eget arbejde og dettes 
samfundsmæssige status, men har sin rod i det alle chauffører udtrykker irritation over: i 
hverdagen at blive regnet for ingenting. 
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11. Konklusion 
 
Projektets problemformulering som den kan læses i kapitlet ”Metode” lød som følger: 
 
”På hvilke måder er chauffører i den danske vejgodstransportsektors arbejdsliv og subjektive orienteringer i 
arbejdet forankret i de samfundsmæssige vilkår arbejdet udføres under?” 
 
Med denne formulering af projektets ide lægges der vægt på, at arbejdet må forstås som en 
samfundsmæssig størrelse der sætter sig igennem i subjektets forståelse af sig selv som arbejdende, 
samtidig med, at subjektet tildeles en aktiv rolle i arbejdet som det udføres. 
 
I undersøgelsen har vi ladet chaufførernes oplevelse og beskrivelse af eget arbejde få forrang til 
fordel for en forudgående stringent teoretisk konceptualisering af arbejde og samfund. Der er ikke 
blevet opsat en teoretisk ramme, hvorunder chaufførernes udsagn og handlinger har skullet 
indplaceres. Dette (valg) er gjort for at lade dét chaufførerne rent faktisk siger og gør blive til 
genstand for dybdegående refleksioner, og samtidig lade de mennesker der er blevet interviewet 
fremstå som mennesker for læseren.   
 
Ud fra samtaler og arbejdsdage med chauffør er det i en løbende refleksionsproces blevet klart 
hvilke aspekter af arbejdets samfundsmæssighed der må tildeles status som centrale.  
 
Chaufførarbejdet udføres i en samfunds‐ og arbejdsdelingskontekst, der definerer arbejdet som 
karakteriseret ved lav status og (relativt) lav løn. Dette sætter sig igennem som, mere eller mindre 
kollektive, selvforståelser hvad angår samfundsmæssig position. I arbejdet bliver man fremmed og 
opfatter sig som i opposition over for det samfund der kræver arbejdet udført. Men der viser sig 
også her at ligge en social fantasi, eller dagdrøm om man vil, der tendentielt bryder med den 
fastlåsthed en konstruktion, der i denne sammenhæng er blevet beskrevet som fremmedhed, 
fordrer og nærer sig ved. Men i en travl hverdag forbliver det potentielt utopiske i nogen grad 
uudfoldet.  
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 På et virksomhedsniveau sætter den hårde konkurrence i transportsektoren sig igennem som 
tidspres. Presset på tiden bliver presset over på chaufføren. Dette sætter sig spor i den faglighed og 
faglige stolthed der opstår. Der forekommer en utrolig høj arbejdsmoral, hvis omdrejningspunkt er 
”det hårde arbejde”. Hvis man gennem ”hårdt arbejde” og effektivitet kan mestre tiden er man en 
god chauffør. Dette har nogle direkte patologiske konsekvenser. Man arbejder vitterligt til blodet 
springer og man stopper heller ikke af den grund. Samtidig er den logiske konsekvens af 
arbejdsmoralen en accept af alt for lange arbejdstider. De lange arbejdstider opfattes alligevel ikke 
som et entydigt gode. Tiden brugt på arbejde er noget man som chauffør er stolt af, men samtidig 
er den uforudsigelighed ved arbejdsdagens længde og eventuelle forlængelse, der følger af 
organiseringen af arbejdet frustrerende. Uforudsigeligheden gør det svært at passe arbejdet 
sammen med livet udenfor arbejdet. Arbejdet gør livets sammenhæng svær at håndtere. 
    
På det konkrete arbejdes niveau er der en reel grad af selvbestemmelse i arbejdet hvad angår 
udførsel og tilrettelæggelse. Det er forsøgt vist hvordan dette element i arbejdet forstørres og 
udbredes til en karakteristik af arbejdet i det hele taget, som ”frihed”. Der er i beskrivelsen af 
arbejdet som frihed en god portion idyllisering af arbejdet, men alligevel vil vi fremhæve, at det 
har sin rod i noget af det, der vitterligt er et positivt element i et ellers (for) hårdt arbejde.   
  I dette hårde arbejde indgår teknologi og arbejdsredskaber som (med)definerende chaufførernes 
handlerum. Ud over, det måske banale (fx at en bil kan dreje til højre og venstre, køre fremad og 
bakke), viser det sig, at anvendelsen af teknologi og redskaber formes i spændingsfeltet mellem 
den individuelle praksis og hvad der chaufførerne imellem opfattes som korrekt praksis. De 
processer der her er tale om er delvist usynlige (pga. deltagelsen i kun én arbejdsdag i hver 
virksomhed), men det lader sig ane, at den (sociale) definition af den korrekte praksis bærer præg 
af irrationalitet. I chaufførfællesskaber problematiseres eksempelvis ind‐ og udstigning af bilen og 
spring ned fra liften, mens ingen problematiserer godsets overvægt.        
  Dette at henholdsvis rigtig og forkert praksis ”forhandles” i et fællesskab indeholder allerede den 
næste pointe: der er et fællesskab. Dette kan måske umiddelbart forekomme som en mærkværdig 
pointe. Her skal det huskes at arbejdet udføres alene og af chaufførerne opfattes som deres ”eget”. 
Ikke desto mindre forekommer der deciderede kollegiale fællesskaber, solidaritet og hjælpsomhed 
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chauffører imellem, som på andre arbejdspladser. Det overraskende i denne sammenhæng er, at 
fællesskaberne strækker sig ud over, går på tværs af, den enkelte virksomhed. Chaufførerne er 
primært chauffører og derfor kollegaer, og dernæst ansat i en givne virksomheder. At arbejde 
alene er ikke så ensomt som man skulle tro. Heller ikke selvom nogle måtte mene, at det foregår på 
bunden. 
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12. Metode 
 
I dette kapitel diskuteres problemformuleringen og beskrives de valg der er blevet foretaget i 
arbejdsprocessen og baggrunden herfor. Hertil kommer en række refleksioner over den anvendte 
metode som sådan. 
  
12.1 Problemformulering 
Projektets problemformulering lyder som følger: 
 
På hvilke måder er chauffører i den danske vejgodstransportsektors arbejdsliv og subjektive orienteringer i 
arbejdet forankret i de samfundsmæssige vilkår arbejdet udføres under? 
 
Formuleringen skal læses som pegende i to retninger: for det første, hvordan forstås arbejdet af 
dem der udfører det, og, for det andet, hvordan er dette arbejde indholdsmæssigt bestemt af 
forhold der (måske) ikke opleves direkte i arbejdet. Den teoretiske forudsætning for 
problemformuleringen er, at arbejdet må anskues som en størrelse der formes i et komplekst 
samspil imellem det kapitalistiske produktions‐ og forbrugssamfunds økonomiske logik, 
organiseringen af arbejdet, den anvendte teknologi og det arbejdende subjekt.    
  Tilgangen til feltet er, at der ekstrospektivt kan observeres en adfærd og nogle holdninger til 
selve det at arbejde blandt chauffører der må siges at stikke én i øjnene (jf. Anledningerne). 
Registreringer som disse har været vores anledning til at bevæge os ind i feltet i et forsøg på at 
forstå de her mennesker på deres egne præmisser, et forsøg på at se feltet indefra og ud, nedefra 
og op. I og med vi gør dette bliver det klart, at noget af den mening der tilskrives arbejdet 
simpelthen ikke giver mening (heller ikke på dens egne præmisser). De subjektive orienteringer 
der opstår i arbejdet, arbejdets betydning, lader sig ikke forstå til bunds medmindre de 
samfundsmæssige vilkår for arbejdet forsøges reflekteret i forhold til chaufførernes erfaringer i 
arbejdet. Det skal understreges, at der her ikke menes ”falsk bevidsthed” el.lign., men at nogle af 
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de manifestationer, udsagn, former for adfærd mv. der kommer til udtryk kun giver mening, hvis 
de betragtes i deres relation til en bredere samfundsmæssig udvikling.    
  Problemformuleringens ”På hvilke måder” henviser til projektets kapiteloverskrifter. Disse kan 
siges at være de områder vi ud fra det empiriske materiale har valgt at producere viden indenfor 
(uddybes senere). ”Chauffører i den danske vejgodstransportsektor” henviser til feltet for 
undersøgelsen. ”arbejdsliv” og ”subjektive orienteringer i arbejdet” skal henlede 
opmærksomheden på at arbejdet har både objektivt identificerbare som subjektive sider. 
Arbejdslivet er ikke udelukkende individets valg, men formes af teknologi og arbejdsorganisering, 
og disse har konsekvenser for uafhængigt af det enkelte arbejdende individ. Men omvendt indgår 
teknologi og organiseringen af arbejdet også i subjektets erfaringer i arbejdet. Den subjektive 
orientering i arbejdet reflekterer disse forhold på den ene eller den anden måde. Arbejdet er 
herudover også ”forankret”, arbejdet udføres under ”samfundsmæssige vilkår”, der ikke optræder 
på samme empiriske niveau som teknologi og organisering. Med denne sidste sætning henvises til 
projektets socioøkonomiske teoretiske fundering.     
 
12.2 Formål, erkendelsesinteresser og relevans 
Formålet med denne undersøgelse er at tilvejebringe en forståelse af chaufførers arbejdsliv og 
derigennem vise hvordan dette er spundet ind i det kapitalistiske produktions‐ og 
forbrugssamfund arbejdet udføres i. Erkendelsesinteressen for undersøgelsen kan siges at være 
kritisk emancipatorisk i den forstand, at der i tilgangen til feltet tages udgangspunkt i den 
opfattelse, at de økonomiske relationer i feltet implicerer en række magtforhold der ikke altid 
optræder som synlige for deltagerne i feltet. I denne henseende læner vi os op af den kritiske 
arbejdslivsforskning (eksempelvis som refereret i Lund 2004, s.11; Aagaard Nielsen 1996, s.27‐92) 
med et afsæt i Marx (1813‐1883). Ovenstående om det teoretiske udgangspunkt skal ikke læses helt 
bogstaveligt. Tilgangen til feltet er processuelt blevet forskudt, redefineret og omfortolket i lyset af 
de empiriske iagttagelser der løbende er blevet gjort under dataindsamlingen. Dette skal forstås i 
den retning at der i det teoretiske udgangspunkt ikke ligger nogen antagelse om en linearitet 
imellem en abstrakt bestemmelse af ”kapitalismens væsen” og så det empirisk observerbare 
konkrete arbejde. Synliggørelsen af omtalte magtforhold bliver derimod mulig gennem en 
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konstant refleksionsproces udspændt imellem empiriske iagttagelser og teoretiske diskussioner. 
Samtidig med dette insisterer undersøgelsen på at de vilkår chaufførarbejdet udføres under i 
praksis sætter nogle objektivt identificerbare rammer for arbejdet som sådan, men at disse på 
modsætningsfulde, komplekse og divergerende måder er vævet sammen med chaufførernes 
subjektive oplevelser i arbejdet. Men hvorfor er en sådan undersøgelse af feltet overhovedet 
relevant? I det følgende skal to grunde anføres. 
  For det første er undersøgelsen rettet mod feltet. De danske chaufførers arbejdsmiljø er dårligt. 
Arbejdstiderne er lange, arbejdsskader hyppigt forekommende, arbejdstempoet er højt og 
arbejdspresset er stort (NAK 2004). Konsekvenserne af dette er (for nogle af dem det går galt for) 
social marginalisering, nedbrudte kroppe, psykisk stigmatisering og ødelagte livssammenhænge – 
et patologiserende arbejde. Nærværende undersøgelse er orienteret imod at begribe nogle af de 
dybereliggende årsager til at arbejdet former sig som det er tilfældet. Dette betyder at projektet 
(ideelt set) har adresse til chaufførerne, deres organisationer og/eller kunne fungere som grundlag 
for en egentlig arbejdsmiljøundersøgelse.  
  Der findes i kraft af transportforskningens udvikling i løbet af de sidste ti år en omfattende viden 
om transportsystemer, om godsstrømme, om relationer imellem transportvirksomheder og de 
rammebetingelser disse forhold sætter for de enkelte virksomheder (Drewes Nielsen mfl. 1997; 
Hansen 2000; EoB 2002; Danmarks Statistik 2005). Et fællestræk ved de fleste undersøgelser er at 
der opereres med transportvirksomheden som primær analytisk kategori, interesse og horisont. 
Denne tilgang har, selvfølgelig, sin egen berettigelse, men set fra et 
arbejdslivsforskningssynspunkt medfører tilgangen selvsagt en udgrænsning af selve det konkrete 
arbejde som relevant og bidrager dermed ikke i noget særligt omfang til en forståelse af 
chaufførernes arbejdsliv, som set fra deres synspunkt. Den anden kilde til viden om chaufførers 
arbejdsliv er arbejdsmiljø‐ og ulykkesforskningen. Der er ikke foretaget særlig mange 
undersøgelser af chaufførers arbejdsmiljø. Det har været muligt at identificere henholdsvis en 
enkelt mindre undersøgelse (Terkelsen & Dahl 2002), et mindre antal undersøgelser med et andet 
fokus end chaufførers arbejdsmiljø, men som alligevel berører emnet (af disse gøres i projektet kun 
brug af Klit 2000), samt de oplysninger der kan læses ud af Arbejdsmiljøinstituttets Nationale 
Arbejdsmiljøkohorte (NAK 2004). For alles vedkommende kan det siges, at beskrivelserne står i et 
helt igennem udvendigt forhold til både det konkrete arbejde og måden det udføres på som til 
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chaufførernes arbejdsliv. I forlængelse heraf bliver undersøgelsen også et argument for at 
arbejdsmiljøforskning og –tiltag nødvendigvis må medtænke de rammer og vilkår arbejdet er 
underlagt for at få de ønskede, om overhovedet nogle, effekter.   
  For det andet har undersøgelsen adresse til den kritiske arbejdslivsforskning idet projektet 
forsøger sig med alternative tilgange til feltet. Projektet er et argument for en metodisk kreativitet i 
arbejdslivsforskning. Metodisk i den forstand kreativiteten må rammes ind for at kunne kvalificere 
sig som forskning, og kreativitet i den forstand at undersøgelsesspørgsmål og metodikker bør 
formes efter og tilpasses den kontekst man bevæger sig ind i. Endvidere giver en række 
fænomener som observeret empirisk anledning til teoretiske diskussioner der rækker ud over det 
empiriske felt og ind i arbejdssociologien generelt.       
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12.3 Feltet for undersøgelsen 
Den logiske konsekvens af den måde problemstillingen skitseres i indledningen er at feltet for 
undersøgelsen er chauffører i godstransport arbejdende under danske love og regler og 
overenskomster (for ansatte chauffører). Oprindeligt arbejdede vi med en afgrænsning af feltet til 
ikke at omfatte chauffører på eksportoverenskomster, pga. en (i bund og grund) intuitiv 
overbevisning om at eksportchaufførerne udgør en gruppe der adskiller sig markant fra andre 
grupper af godstransportchauffører, at der var tale om en gruppe mennesker karakteriseret ved en 
helt anden arbejdsidentitet og bærere af en helt unik kultur. Dette har siden vist sig ikke at være 
helt rigtigt. Derfor medtages chauffører på eksportoverenskomster i et vist omfang også i 
undersøgelsen. Det kan indvendes at det felt der hermed skitseres er alt for bredt eller omfatter alt 
for forskellige typer af arbejde til at kunne indfanges tilbundsgående i en undersøgelse som 
nærværende. Også dette vil vi hævde ikke er helt rigtigt. Dette skal forstås på den måde at det 
selvfølgelig gør en forskel hvorvidt arbejdet indbefatter håndtering af køle‐ frysegods eller 
udlægning af bark, eller om chaufføren er selvstændig vognmand eller overenskomstansat, MEN 
at der, til trods for forskelle som disse, kan identificeres en række fælles centrale temaer og 
problemstillinger afspejlet i chaufførernes oplevelser af arbejdet, som kun kan forstås i relation til 
analytiske kategorier der transcenderer arbejdets umiddelbare og situerede kontekst. Chaufførerne 
kan i forhold til denne undersøgelses problemstilling siges at være én gruppe. Undersøgelsen er 
dog afgrænset til ikke at omfatte chauffører der udfører meget specialiserede og atypiske opgaver, 
fx flytning af klaverer til sommerhuse46. 
  Når dette er sagt skal det i samme åndedrag tilføjes, at det ikke dermed er ligegyldigt hvilke 
chauffører der interviewes. Vi har anset det for nødvendigt at tilvejebringe et grundlag til at kunne 
skelne mellem forskellige typer af chaufførarbejde for at give dataindsamlingen den bredde som 
problemstillingen forudsætter, og derved kunne skelne imellem henholdsvis det 
kontekstspecifikke og det der overskrider arbejdets umiddelbare situation, det almene. Der kan 
anlægges en række forskellige analytiske snit i et forsøg på at skabe systematik i en branche der 
omfatter mange forskellige typer af virksomheder og dermed arbejde. Der kan identificeres en 
                                                 
46 Tro det eller ej, men den virksomhed findes rent faktisk. Se 
http://soeg.jubii.dk/indeks/Fagregistret/Transportvirksomhed/Fragt_Godsbehandling/Vognmandsvirksomhed/ 
under bogstavet V. 
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række forskellige måder at opdele branchen. Disse adskiller sig mærkbart fra hinanden fordi det 
fokus der har ligget til grund for systematiseringen er vidt forskellige. I tilrettelæggelsen af 
dataindsamlingen trækker vi primært på tre kilder: transportforskningen (Drewes Nielsen mfl. 
1997; Hansen 2000; EoB 2002; Danmarks Statistik 2005), Vejdirektoratets retningslinier for 
køretøjsklassifikation (Vejdirektoratet 2004), samt Kjøbenhavns Vognmandslaugs kategorisering af 
sine medlemmer ud fra de transportydelser de hver især udbyder (Kjøbenhavns Vognmandslaug 
2005). Grunden til dette skal findes i den indledningsvist beskrevne (teoretisk funderede) 
opfattelse af det konkrete arbejde som indbefattende anvendelsen af bestemte teknologier tilpasset 
den pågældende (transport)opgave, som underlagt en given arbejdsorganisering, udført under 
bestemte løn‐ og ansættelsesvilkår, og formet af den pågældende virksomheds økonomi og 
konkurrencesituation. 
  De forhold dataindsamlingen skal tage hensyn til er, på baggrund af (Drewes Nielsen mfl. 1997; 
Hansen 2000; EoB 2002; Danmarks Statistik 2005), virksomhedens ejerskabsform og størrelse. Dette 
fordi disse forhold typisk har indflydelse på løn‐ og ansættelsesvilkår, organiseringen af arbejdet 
og virksomhedens konkurrencesituation. På baggrund af Kjøbenhavns Vognmandslaugs opdeling 
af deres medlemmer sikres en spredning på forskellige typer af arbejdsfunktioner blandt 
chauffører. Og ud fra Vejdirektoratets køretøjsklassifikation (Vejdirektoratet 2004) skabes der 
opmærksomhed på de forskellige typer af køretøjer der anvendes i transport af forskelligt gods og, 
til dels, de kvalifikationer der knytter sig hertil. Sidst skal nævnes, at den godstype der 
transporteres også må tænkes at have indflydelse på hvilke arbejdsfunktioner der udføres (jf. Klit 
2000, s.112). 
  I nedenstående figur er det angivet hvilke områder dataindsamlingen, i forhold til ovenstående, 
dækker. I parentes er det bemærket hvordan data er blevet indsamlet (hvilket uddybes i det 
efterfølgende). Det skal understreges at figuren ikke prætenderer at kunne udskille forskellige 
faktorer fra hinanden for derefter at kunne vurdere deres relative indflydelse. Der er derimod tale 
om at sikre analysen en orientering efter nogle vilkår der kan siges at have en objektiv betydning 
for arbejdet og dermed undgå den risiko der er for at generalisere interviewudsagn der egentlig er 
kontekstbundne. I forlængelse heraf skal det bemærkes at de forskellige udskilte kategorier ikke 
kan forstås isoleret, men egentlig er indbyrdes forbundet. Altså: den selvstændige vognmand 
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(ejerskabsform) kan per definition ikke være en større virksomhed og påtager sig typisk kun 
transportopgaver (arbejdsfunktion) der ikke kræver speciel håndtering.  
 
Ejerskabsform:  Selvstændig vognmand (A), franchisetager (S), 
I/S (A), ApS (A).  
Virksomhedsstørrelse:  Enkeltmandsvirksomhed (A/S), lille 
vognmandsvirksomhed (A), mellemstor 
vognmandsvirksomhed (A/S). 
Arbejdsfunktion:  Fragt/distribution af stykgods (A/S), 
entreprenørkørsel (A), erhvervsrenovation (A), 
containerkørsel (A). 
Køretøj:  Sololastbil med lift (A), lastbil med sættevogn 
(A/S), lastbil med veksellad (A), lastbil med 
påhæng (A), varevogn med lift (S), alm. 
Varevogn 7,5 M³ (A).   
Type af kørsel:  Nær‐ og fjernkørsel indenrigs (A/S), 
udenrigskørsel (S) 
Figur 1: I parentes er det angivet hvilken type af data der er tale om. A står for ”arbejdsdag” og S 
står for ”samtale”. Dette vil blive forklaret nærmere i det nedenstående. 
 
Med figuren prætenderes det ikke, at der hermed kan udskilles særlige og isolerede grupper af 
chauffører der hver især må undersøges adskilt. Formålet har udelukkende været at sikre 
dataindsamlingen en bredde og skærpe opmærksomheden på forhold der har nogen betydning (jf. 
i øvrigt afsnittet ”Problemformulering” samt ”Validitet” i indeværende kapitel).  
 
12.4 Dataindsamlings strategier 
Som figuren giver et indtryk af har vi forsøgt, at orientere os bredt i udvælgelsen af chauffører og 
dermed i indsamlingen af empiri. Dette er i nogen grad lykkedes. Vi besluttede os for at foretage 
omkring 10 interviews, hvilket vi også har gjort (vi har foretaget 11). I dataindsamlingen har vi 
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fulgt en tostrenget strategi. Vi har både taget kontakt direkte til chauffører og haft kontakt med 
transportvirksomheder. Sidstnævnte har været nødvendigt pga. vores ønske om at interviewe 
chauffører henover en hel arbejdsdag. Men vi har måttet sande at det ikke er let at etablere kontakt 
til transportvirksomheder med en problemstilling omhandlende chaufførarbejdet. Vi har i 
projektfasen således haft kontakt med omkring 40 forskellige transportvirksomheder. I tre af disse 
har vi foretaget egentlige interviews. De typiske afslag lød ”det vil vi lige se på”, men også i flere 
tilfælde den ganske klare udmelding ”det har vi ikke tid til”(!). På denne baggrund er det klart, at 
de chauffører der har mest travlt, har haft noget at skjule eller arbejder under de værste vilkår 
(uhensigtsmæssigt) er blevet sorteret fra i undersøgelsen. Dette har dog vist sig ikke at være noget 
større problem, da flere af de chauffører vi har haft kontakt med har været ansat i den type 
virksomheder tidligere. Beretninger om snyd med køreskiver, uforsvarlig kørsel mv. findes 
således også i det empiriske materiale. Sådanne beretninger har desuden også vist sig at blive mere 
interessante i lyset af den efterfølgende refleksion, efter at de rent faktisk har fundet sted. 
Herudover er det gældende for alle de chauffører vi har været i kontakt med, at de arbejder utrolig 
meget, har et nedslidende arbejde, kender til at skulle udføre en stor mængde arbejde på relativt 
kort tid og en eller flere gange har været udsat for arbejdsulykker.  
  Forud for dataindsamlingen har litteratur angående transport og chaufførers arbejdsmiljø været 
undersøgt. Dette litteraturstudie forud for interviewene trækker primært på to kilder – 
transportforskningen og arbejdsmiljøforskning der berører chaufførers arbejdsmiljø. Det er 
tidligere blevet nævnt, at transportforskningen ikke i videre omfang bidrager til en forståelse af 
chaufførers arbejdsliv. Dette er kun delvis sandt. Undersøgelserne beskæftiger sig ikke i direkte 
forstand med chaufførarbejdet, men alligevel lader en række spor til en forståelse af arbejdet sig 
læse ud af undersøgelserne. Det der menes er, at hvis eksempelvis fleksibilitet optræder som et 
krav fra transportkøberne til transportvirksomhederne, så overføres dette fleksibilitetskrav logisk 
nok også til de ansatte chauffører. Det undersøgelserne af transportvirksomheder efterlader åbent 
er, hvordan forholdet håndteres og reflekteres i det daglige konkrete arbejde. Eksemplet her skal 
egentlig ses i et lidt bredere perspektiv: vilkårene for virksomhederne i branchen som sådan må 
medtænkes i interviewene af chauffører, da disse vilkår selvsagt har en vis indflydelse på 
arbejdsvilkårene (jf. Rieper 1981, s.19). På samme måde lader der sig læse en del ud af den 
arbejdsmiljøforskning der berører chaufførerhvervet, skønt den ikke er af noget særligt omfang. 
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  Litteraturstudiets funktion i projektet er på sin vis dobbelt. I udgangspunktet har det tjent som 
kilde til viden om transportsektoren og chaufførerhvervet i udvælgelsen af interviewpersoner og i 
tilrettelæggelsen af de enkelte interview. Og i den efterfølgende analyse og tolkning af 
interviewene fungerer litteraturen som en referenceramme og som muliggørende en meningsfuld 
kontekstualisering af fremkomne udsagn. 
 
12.5 Interviewformer   
Undersøgelsen er designet som en intensiv interviewundersøgelse (jf. Halkier 2001, s. 43) Med 
dette menes at der (i forhold til feltets størrelse) foretages relativt få interviews, men at der gås i 
dybden med mange variable. Der er foretaget to distinkte former for interviews. De vil her blive 
benævnt henholdsvis som arbejdsdage og samtaler. Resultaterne af de enkelte interviews er 
vedlagt som bilag. I disse dokumenter beskrives interviewene og der foretages en diskussion og 
vurdering af kvaliteten for det pågældende interview. Det følgende tager derfor form som en 
beskrivelse af generelle træk ved de anvendte metoder, såvel som fordele og ulemper diskuteres.  
  For begge interviewformers vedkommende er der tale om samtaler der placerer sig et sted 
imellem det semistrukturerede og det ustrukturerede, og at strukturen i samtalerne i vidt omfang 
opstår i kraft af den efterfølgende databehandling. Dette uddybes i det følgende.        
 
12.5.1 Arbejdsdage – interview og deltagerobservation 
Det der her er tale om er, at vi har valgt at tage på arbejde med chauffører, dvs. at følge enkelte 
chauffører igennem en hel arbejdsdag. Konsekvensen af denne metode er, at den empiri der 
frembringes bliver lige dele interview, observation og deltagelse, eller en kombination af 
kvalitativt interview og deltagerobservation om man vil. Vi har på denne måde gennemført i alt 7 
arbejdsdage med chauffører beskæftiget med forskellige typer arbejde i forskellige typer af 
virksomheder.  
Formålet med denne interviewform har været at skabe et grundlag for at kunne forstå 
chaufførernes arbejdsliv og kunne få et indblik i arbejdets komplekse sammenhænge, dvs. som 
formet og erfaret imellem organisering, teknologi og subjektivitet. Grunden til at vi har valgt 
denne konkrete arbejdsmåde har været en overbevisning om, at chaufførers arbejdsliv bedst lader 
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sig begribe samtidig med at det rent faktisk udføres. For det første lader metoden os få et indblik i 
det konkrete arbejde der vanskeligt ville kunne opnås igennem en interviewkontekst løsrevet fra 
arbejdet (den ”normale” interviewsituation). Og for det andet, er det her, at chaufføren er ”tættest” 
på sit arbejdsliv. Set i forhold til det resultat der er kommet ud af interviewene har denne metode 
vist sig at være hensigtsmæssig. Chauffører er typisk ufaglærte lønmodtagere og en generel 
erfaring vi har gjort i arbejdet er, at mange har virkelig dårlige skoleerfaringer bag sig. Det forhold 
at vi kommer fra en uddannelsesinstitution gør at vi i starten af interviewfasen fremtræder for 
chaufførerne som ”eksperter” og repræsentanter for et område der er chaufførerne fremmed. Dette 
forestiller vi os ville have været forstærket og sværere at overkomme i en interviewsituation 
adskilt fra arbejdet. Ved at sætte sig på sædet ved siden af chaufførerne brydes i praksis, 
bogstaveligt talt, med den potentielle fare der er for, at vi bliver ”installeret” som eksperter i 
samtalesituationen. Allerede af den grund at sproget fungerer på andre præmisser og bruges til 
andre formål end i den akademiske ”verden” er den omtalte fare tilstede. Deltagelsen i 
arbejdsdagen bliver hermed et middel for os til at få chaufføren til at forstå at arbejdet rettelig er et 
område hvor han/hun er eksperten. I kraft af vores åbenlyst urutinerede måde at udføre arbejdet 
på fremtræder det konkrete arbejde både mere tydeligt for chaufføren som hans eller hendes 
ekspertise (som vi er interesseret i at få noget at vide om), såvel som en ellers tavs praksis lader sig 
italesætte. Det der er tale om er at deltagelsen i arbejdet både bringer chaufførens faglighed frem på 
en, for chaufføren, ny og mere reflekteret måde lige så vel som vi igennem en kropslig erfaring får 
et bedre indtryk af arbejdet (der gennemføres en mere uddybende og eksemplificerende 
diskussion af dette forhold i bilaget ”Jan”). Med metoden placerer vi os i retning af metoder der 
normalt ville henregnes til antropologiske, eller etnografiske, feltstudier (jf. Baarts 2004, s.38‐60). 
Den umiddelbare fordel vi mener der er ved dette er at vi kommer tættere på feltet. Samtidig har 
deltagelsens relativt kortvarige omfang (8‐12 timer) sikret undersøgelsen mod den 
overidentifikationsproblematik der eller kan siges at opstå ved en tilgang som denne 47. Vi kommer 
tæt på, men ikke for tæt.     
                                                 
47 Charlotte Baarts (2004, s.27-58) diskuterer denne problematik. Efter at have deltaget som jord- og betonarbejder i 
arbejdet på en byggeplads igennem 7 måneder lader det sig vanskeligt gøre at interviewe ”arbejdskammeraterne” fordi 
der pludselig brydes med det sprog og de kommunikationsformer hun ellers har anvendt. Bruddet beskrives som 
værende både socialt og epistemologisk.    
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  Hvad angår de interview vi foretager igennem arbejdsdagen er det klart, at der ikke bliver tale 
om stærkt fokuserede interviews. Samtalen refererer primært til arbejdet, men kommer helt 
naturligt også til at omhandle diverse mere eller mindre tilfældige emner. Dette betragter vi 
imidlertid snarere som en styrke end en svaghed ved interviewformen, idet der herved danner sig 
et langt mere diversificeret billede af den pågældende person. I kraft af den langstrakte 
interviewform har den generelle erfaring været, at der opbygges en grad af fortrolighed i 
samtalerne der normalt ikke vil blive tilvejebragt i et normalt interview. Efter at have tilbragt et 
sted mellem 8 og 10 timer sammen med et andet menneske afsluttes der med et ”hils konen” (se 
bilag ”Christian”). Man lærer hinanden at kende. Samtalerne retter sig på denne måde også i vidt 
omfang mod intervieweren som person, og bliver på denne måde helt naturligt til en 
tovejskommunikation. I et enkelt tilfælde blev et gruppemedlem endda inviteret med hjem til en 
kop kaffe og videre snak efter arbejdet. Indramningen af interviewene har på denne måde bidraget 
til deres kvalitet (jf. Kvale 1997, s.132)   
 
Indgangen til interviewene har været en kort præsentation af projektet og hvorfor vi har valgt at 
følge den pågældende chauffør i arbejdet. Der er ved interviewene i arbejdsdagene ikke anvendt 
en egentlig interviewguide. Der blev udarbejdet en ”huskeliste” med enkelte stikord og temaer, vi 
har set som nødvendige at få behandlet i samtalen (se bilag). Erfaringen har dog vist, at denne ikke 
har haft nogen særlig funktion i samtalerne, da interviewene på grund af deres længde nærmest 
automatisk kommer hele vejen rundt om arbejdet og arbejdslivet. Der har snarere været tale om at 
man i samtalesituationen har orienteret sig i det allerede sagte, og på den måde har haft lejlighed 
til at vende tilbage til bestemte temaer, introducere nye temaer i forlængelse og i lyset af tidligere 
samtaler, forholde temaer til hinanden og i enkelte tilfælde konfrontere den pågældende chauffør 
med inkonsistente udsagn. 
     
12.5.2 Samtaler – situerede interviews 
Ud over arbejdsdagene indgår en række samtaler med chauffører i projektets empiriske materiale. 
Disse samtaler har haft en varighed af 10 minutter til tre kvarter. Antallet af disse samtaler som 
indgår i projektet er 4. To af samtalerne foregik på Christiansborg Slotsplads hvor omkring 
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hundrede chauffører demonstrerede imod en nedsættelse af arbejdstiderne, en foregik på 
passagersædet i en varevogn under en flytning (og ved ventetiden der opstod da han ikke kunne 
starte bilen og Falck måtte tilkaldes) og den sidste foregik ved vareindleveringen i kælderen under 
Tek‐Sam’s bygninger. Det er åbenlyst at der her ikke har været anvendt en forberedt 
interviewguide. I stedet er der blevet anvendt en eller anden form for hverdagslig social 
kommunikativ kompetence og situationel fornemmelse for hvad der var mulighed for at spørge til. 
  Strategierne der er anvendt i disse samtaler varierer også. I enkelte tilfælde har vi gjort 
opmærksomme på os selv som studerende og i andre har vi optrådt uden at præsentere formålet 
med samtalen. Sidstnævnte har vist sig at være en frugtbar tilgang til samtalerne, velsagtens fordi 
der ikke tages forbehold for at samtalens indhold skal anvendes i en anden sammenhæng, fordi 
samtalens naturlige indfald ikke hæmmes af eftertænksomhed og fordi der her opstår mulighed 
for, igennem en påtaget uvidenhed, at stille kritiske spørgsmål. Vi er klar over at vi med denne 
interviewform bevæger os på grænsen af det etisk forsvarlige i interviewforskning i kraft af det 
manglende samtykke til at deltage i undersøgelsen fra enkelte respondenter (jf. Kvale 1997, s.117). 
Grunden til, at vi mener, at det vi gør faktisk er etisk forsvarligt er, at valget har stået imellem ikke 
at få noget ud af samtalen eller acceptere det manglende samtykke, og at vi er sympatisk stillet 
overfor de mennesker det drejer sig om. De vil ikke blive udstillet.              
  De forskellige samtaler har været situeret i ret forskellige sammenhænge. Hvad disse 
sammenhænge har betydet for samtalerne redegøres der for i de pågældende bilag.  
 
12.5.3 Databehandling 
Den efterfølgende behandling af interviewene der har fundet sted har ikke været stærkt 
standardiseret, men består i udarbejdelsen af dokumenter der beskriver, analyserer og fortolker 
arbejdsdagen og samtalen. Som det implicit fremgår af det ovenforstående har der ikke været 
særlig gode muligheder for at optage samtalerne på bånd. Selv hvis vi havde forsøgt at gøre det 
ville vi have stået overfor opgaven at skulle transskribere samtaler af op til 12 timers varighed. 
Dette ville have været alt for tidskrævende og uhensigtsmæssigt. De dokumenter der er blevet 
udarbejdet og er projektets empiriske fundament er således hukommelsesbaserede 
rekonstruktioner af arbejde og samtaler. Dokumenterne adskiller sig en del fra hinanden. Dette 
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skyldes to forhold. For det første er der i dokumenterne tale om betydelige individuelle forskelle 
hvad angår måden de er udfærdiget på. Dette skyldes at der i projektgruppen hersker forskellige 
(individuelle) opfattelser af hvordan det bedst lader sig gøre at indfange, beskrive og forstå de 
oplevelser arbejdsdagen eller samtalen har indeholdt. Opfattelser kan måske siges at være et 
forkert ord at bruge i denne sammenhæng, for det der er tale om er i virkeligheden at selve 
skriveprocessen er et individuelt anliggende og ikke lader sig standardisere i stringent metodisk 
forstand. For det andet ligger der i forhold til kvalitativ forskning, som vi forstår det, en pointe i 
ikke at opstille en skabelon til gengivelse af hvad de pågældende chauffører sagde og gjorde. En 
sådan skabelon ville ikke være sensitiv overfor den enkeltstående person, arbejdsdag eller 
oplevelse. Ikke to arbejdsdage har været ens. I stedet er dokumenterne et forsøg på at gengive det 
særlige ved den pågældende arbejdsdag (jf. i øvrigt Kvale 1997, s.91‐92). I det følgende vil de(n) 
konkrete arbejdsproces(ser) blive beskrevet. Der har været tale om tre distinkte arbejdsformer (tre 
gruppemedlemmer)48: 
 
1. I interviewsituationen foretoges udførlige notater. De tekster der blev udfærdiget 
efterfølgende skete på baggrund af disse notater. 
2. I interviewsituationen blev der udelukkende nedskrevet notater vedrørende faktuelle 
forhold (såsom alder, type af køretøj mv.). Den efterfølgende tekstproduktion foregik ved 
at opstille overskrifter der indfangede det oplevelsen, og derefter indholdsudfylde disse. 
3. I interviewsituationen blev intet skrevet ned. Efter arbejdsdagen blev alt hvad der kunne 
huskes skrevet ned i stikordsform og i enkelte tilfælde skitseredes mulige tolkninger. 
Herefter placeredes overskrift(er) ved de enkelte dele. Disse overskrifter angav derved 
forskellige perspektiver og aspekter af interviewtemaerne og behandledes derefter i 
klynger under overskrifter der var nogenlunde enslydende med interviewtemaerne. 
      
I de individuelle skriveprocesser er det fælles for alle gruppemedlemmer at beskrivelsen af enkelte 
hændelser har fremprovokeret episoder, udtalelser eller situationer der ikke var blevet skrevet ned 
                                                 
48 Et dokument adskiller sig dog herfra. Det drejer sig om bilaget ”Christian”, der er baseret på et interview af ét 
gruppemedlem om hans oplevelser på en arbejdsdag. Grunden hertil er, at det dokument han havde udarbejdet på 
baggrund af arbejdsdagen var væsentlig kortere end hvad resten af gruppen mente man ville kunne få ud af en 8 timers 
arbejdsdag. Det handlede altså om at få ekspliciteret nogle (flere) af de indtryk ”den arbejdende” havde fået, men ikke 
selv reflekteret til bunds. Metoden der her anvendtes er beskrevet mere indgående i det pågældende bilag. 
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forud for udarbejdelsen af den pågældende tekst. Hvert gruppemedlem har arbejdet på 
dokumentet indtil vedkommende syntes, at det var færdigt. Skriveprocessen har dog været styret 
og ikke helt fri, hvis læseren skulle have fået det indtryk. Det færdige dokument skulle som 
minimum svare på de forhold der nævnes på ”huskelisten”. Dette vil sige, at dokumenterne 
indholdsmæssigt hvad angår temaer ligner hinanden. Forskellene ligger mest i i hvilken grad der 
fokuseres på forskellige forhold og i hvor høj grad samtalen er blevet gjort til genstand for videre 
refleksioner. Nogle dokumenter indeholder fx i højere grad indgående og eksakte beskrivelser af 
udførslen af arbejdet og den anvendte teknologi, hvor andre dokumenter fokuserer mere på 
samtalen og dens indhold. Afvejningen af hvornår der er skrevet nok i de enkelte dokumenter har 
været individuel. Dette fordi oplevelsen i en arbejdsdag på eksempelvis 10 timer indeholder en 
tilsyneladende uendelig mængde potentiel empiri. Dokumenterne kan på denne måde 
karakteriseres som, i varierende grad, ufærdige eller foreløbige skitser til den videre analyse i 
projektet.  
 
12.5.4 Kategorisering – mellem teori og empiri 
Det empiriske materiale kan siges at være før‐teoretisk i den forstand, at arbejdsdage og samtaler 
ikke er belyst igennem eller ud fra specifikke forud valgte teorier. Alligevel kan dokumenterne 
ikke siges at være ”teoriløse”. I selve den måde data er blevet indsamlet lader teori og empiri sig 
ikke adskille i den forstand som det foreskrives i metodelitteraturen (se fx Kvale 1997, s.161‐175). 
En arbejdsdag lader sig ikke transskribere. Dels, og selvsagt, fordi samtalerne ikke er blevet 
optaget, og dels fordi en stor del af empirien er formidlet igennem vores tilstedeværelse i 
arbejdsdagen. Denne erkendelse har ledt os frem til den konklusion, at det må anses for mere 
videnskabeligt at foretage umiddelbare tolkninger af samtaler og deltagelse i de udarbejdede 
dokumenter, end at foregive en form for objektivisme ved udelukkende at holde dokumenterne på 
et deskriptivt niveau. Vi anser det ikke for muligt, at fralægge os alle for‐forståelser. Dette vil sige, 
at de udarbejdede dokumenter på et eller andet plan må være teori‐ladede. Dette forstået på den 
måde, at de tolkninger af fænomener observeret empirisk går lettere i spænd med nogle teorier 
end andre. Denne kompatibilitet med bestemte teorier anser vi for at være en måde og oplagt 
mulighed for at vise på hvilket grundlag tolkningerne foretages.          
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  Kategoriseringen af det empiriske materiale er, på grund af umuligheden af at adskille de 
forskellige trin i arbejdsprocessen (beskrivelse, analyse, fortolkning), primært foretaget i kraft af 
produktionen af færdig tekst under overskrifter til projektet. Overskrifterne i projektet er på denne 
måde de kategorier det empiriske materiale søges indfanget under, og optræder derfor som de 
former for viden vi har valgt at producere (jf. Halkier 2001, s.42). Kategoriseringen er foretaget på 
baggrund af en gennemlæsning af de empiriske tekster sammenholdt med teoretiske bidrag fra 
den kritiske arbejdslivsforskning. Teoriens status i projektet bliver på denne måde at tilføje 
perspektiver på, uddybe aspekter af og systematisere fremstillingen af de empirisk funderede 
iagttagelser. Arbejdet med teorien kunne på denne led kritiseres for en vis eklekticisme, men 
foregår som den gør i kraft af den refleksionsform der anvendes i projektet. Der skal derfor 
argumenteres for denne: 
 
12.6 Refleksionsform  
Som tidligere omtalt anser vi muligheden for at påvise de sammenhænge der er imellem de 
subjektive orienteringer i arbejdet og det samfund arbejdet udføres i, ligger i en (principielt) 
konstant refleksionsproces udspændt imellem empiriske iagttagelser og teoretiske diskussioner. 
Projektet er eksplorerende i den forstand at der (på et videnskabeligt plan) ikke vides noget om 
hvordan chauffører reflekterer deres arbejdsliv og hvorfor det reflekteres som det gør. Den måde 
vi forsøger at vise hvordan og på hvilket grundlag disse refleksioner finder sted er eksemplarisk 
(jf. Negt 1975, s.116). Projektet forsøger at forklare samfundsmæssige processer og strukturer ud 
fra enkeltstående empiriske observationer. Formålet er at kunne belyse arbejdet som oplevet og 
situeret i en umiddelbar praksis, men samtidig formet af og underlagt en række samfundsmæssige 
vilkår og udviklinger. Dette lader sig kun vanskeligt, om overhovedet, indfange igennem kausale 
forklaringsmodeller og kvantitative data (jf. Nielsen 2000; Edling & Sandberg 2003; Gustavsson & 
Sandberg 2003). Dette behøver imidlertid ikke at betyde, at arbejdet ikke skulle være underlagt 
andre vilkår end de der er (synligt) tilstede i den givne organisationskontekst arbejdet udføres i 
(Aagaard Nielsen 1996, s.184‐186). Derfor er en alternativ analysestrategi nødvendig. Det er en 
fortolkningsmæssig pointe fra vores side, at det er muligt at vise hvordan tingene hænger sammen 
igennem en teoretisk reflekteret ”forstørrelse” af enkeltindividers modsætningsfyldte 
 117
arbejdsoplevelser. Det er igennem refleksionen af empiriske iagttagelser, at det almene kan 
udtrækkes fra det unikke.  
 
12.7 Validitet – ”til sagen selv!”  
Vores empiriindsamlingsmetode og analysestrategi rejser nogle spørgsmål omkring validiteten af 
de indsamlede og behandlede oplysninger, der præsenteres i denne rapport. Vi vil i dette afsnit 
behandle de problemer, der er omkring validiteten af både empiri og analyse. Dette vil samtidigt 
også være en gennemgang af den anvendte metodes svagheder.  
 
Centralt i angrebet på den brugte metode står validitetsbegrebet, eller sagt på en anden måde, 
hvordan kan vi være sikre på at de fremlagte oplysninger og analyser er rigtige. I denne 
sammenhæng har vi udvalgt to kritiske spørgsmål, som vi finder det relevant at besvare. 
 
1) Analysen og empiriindsamlingen er arbitrær. Den udvælgelse af oplysninger, der er 
foregået gennem projektarbejdet er ikke formuleret eller gennemtænkt. Udvælgelsen 
afspejler derfor i mindst ligeså høj grad uerkendte fordomme hos forskerne, som de 
afspejler det undersøgte felt. Den arbitrære empiriudvælgelse kombineret med manglen på 
overgribende teori i rapporten gør at rapporten blot afspejler forskernes tilpasning af 
”virkeligheden” til egne fordomme. 
2) Vi ved ikke om de interviewede personer er repræsentative for feltet og har reelt ingen 
mulighed for at ”kontrollere forsøget”, det er altså umuligt at validere de oplysninger som 
fremkommer, at afgøre om de er sande.     
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12.7.1 Analysen og empiri‐indsamlingen er arbitrær 
 Ja, det er den. Både gennem indsamlingen, nedskrivningen og analysen af empirien er det 
suverænt os der har bestemt hvad der var relevant. Vi har ikke noget teoretisk grundlag og blot 
skitseret interviewguides. Dette er ikke udtryk for intellektuel dovenskab eller lignende, men er en 
metodisk beslutning. Vi har valgt at gå til feltet med så vidt åbne øjne som muligt. Denne tilgang 
bliver traditionelt set anklaget for at usynliggøre de grundantagelser, der ligger forud for ethvert 
videnskabeligt arbejde, både for eventuelle beskuere men også for forskeren selv. Herved kan 
forskeren – uden at ville det – nemt komme til at analysere alt han/hun observerer i forhold til 
disse usynlige grundantagelser og blot bekræfte egne uerkendte fordomme i sit arbejde. Kernen i 
denne kritik er den epistemologiske antagelse, som vi er helt enige med, at mennesker ikke er i 
stand til at forstå deres omverden, som den er, men må forstå den ved at forholde den til egne 
erfaringer49.  Hvis ikke disse erfaringer/fordomme fremlægges som teser der kan afprøves 
(verificeres, falsificeres, argumenteres) i samspil med forskningen, har hverken forskeren eller 
beskuere af forskningen mulighed for at afgøre om forskningen er udtryk for forskerens erfaringer 
eller om de afspejler feltet. Dette er for så vidt rigtigt, men implikationerne af denne indvending er 
vidtrækkende. Der er klare grænser – særligt inden for samfundsvidenskaberne – for hvilke 
problemstillinger, der kan opstilles som teser til afprøvning. Den foretrukne afprøvning af teser – 
laboratorieforsøget – er svær at overføre til samfundsvidenskaberne. En streng insisteren på 
opstilling og afprøvning af teser vil reducere samfundsvidenskaben til producent af statistik og 
meningsmålinger. Det kan indvendes, at samfundsvidenskabens undersøgelsesfelt i sin natur ikke 
ligger op til denne, i udgangspunktet naturvidenskabelige, tilgang. Samfundsvidenskabens 
undersøgelsesfelt er i sidste ende bevidsthedsfænomener som forskeren ikke har direkte adgang til 
(Fuglsang & Olsen 2003, s.17). Undersøgelsesfeltet er altså fortolkninger af verden, ikke verden som 
den er. Hvis dette tages alvorligt kan en undersøgelse, som ikke er fortolkende på de observerede 
fortolkninger højst beskrive de observerede fortolkninger, uden dybde og uden analyse. Kort sagt 
meningsmålinger.  
 
                                                 
49 Dette er grundantagelsen, vi er klar over at kritikken også kan rettes mod andre forhold, fx at vi ikke har gjort det 
godt nok. Dette vil blive behandlet efter spørgsmålet validitet af forklaringsmæssige årsager. 
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Her vil den kritiske spørger sandsynligvis indvende at vi går for vidt. Angrebet var ikke rettet 
mod samfundsvidenskaberne som helhed, blot mod den i projektet anvendte metode. Men 
forsvaret for metoden ligger i forlængelse af ovenstående. De forhold vi ønsker indsigt i er 
fortolkninger af verden og fortolkninger er kontekstafhængige.(jf. den epistemologiske grundtanke 
i spørgsmålet) Det ligger implicit i anklagen om, at udvælgelsen og behandlingen af empiri er 
arbitrær, at dette er et problem. Men hvorfor er det det, og hvad er alternativerne? Hvis en 
vurdering ikke skal være arbitrær skal den være styret af noget uden for den person, der foretager 
vurderingen, fx en teori. 
Og her opstår problemet. Hvis vurderinger af oplysninger bliver foretaget på baggrund af en teori, 
”der siger”, at noget er vigtigt og noget andet irrelevant anerkender man, at der findes eller har 
fandtes en eller flere personer der er klogere end dig, nemlig dem der har lavet teorien. Dette er 
sandsynligvis rigtigt, men da samfundsvidenskaben beskæftiger sig med fortolkninger af verden 
må den teori, der bruges nødvendigvis være en sådan, ellers er det en meningsmåling. Og 
fortolkninger er kontekstafhængige. Deraf følger det, at brugen af en teori – en hvilken som helst 
teori ‐ negligerer det kontekstafhængige i de bevidsthedsfænomener samfundsvidenskaben har 
som undersøgelsesfelt.  
Her opstår et dilemma for forskeren (os) skal man benytte en teori, som er skrevet af folk der er 
klogere end os, men ignorerer det kontekstafhængige, eller skal man forske uden en teori og 
risikere, at lave præcist de samme fejl, som dem der er klogere lavede før de selv blev klogere, og 
dermed risikere at komme frem til præcist de samme konklusioner? For når en teori fortæller, 
hvad der er vigtigt, er det hvad man fokuserer på. Man forstår verden i forhold til egne erfaringer 
og hvis man har læst en teori, der siger, at noget er meget vigtigt så er der en stor sandsynlighed 
for at den erfaring man baserer sin forståelse på er teorien. Eller sagt på en anden måde: har du en 
ekspliciteret teori og en fast interviewramme vil den viden du opnår, med overvejende 
sandsynlighed stemme overens med den opstillede teori og ramme. Virkeligheden tilpasses 
teorien. 
Problemet er uløseligt, arbejde uden teori og den opnåede viden tilpasses dine fordomme, arbejde 
med teori og den opnåede viden tilpasses teorien. Vi har, ud fra vores konkrete 
erkendelsesinteresser valgt ikke at bruge teori til at opnå forståelse forud for tilgangen til feltet. 
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Dette gøres ud fra en forestilling om, at vores interessefelt er stærkt kontekstafhængigt og svært 
generaliserbart. Om dette er det rigtige valg er åbent for diskussion.  
 
12.7.2 Validitet  
Men det teorinære arbejde har visse fordele. Blandt dem er at man får anvist, hvordan et givet 
stykke erkendelsesarbejde skal udføres. Fx vil en økonoms arbejde altid benytte den samme 
teori,(neoklassisk økonomisk teori) hvilket gør det nemt for andre økonomer – som kender den 
samme teori til hudløshed – at gennemskue hans udregninger50. Kort sagt er den imaginære 
økonoms arbejde validerbart. Andre kan afgøre om hans fortolkninger er sande.  
 
Det er vores metodes store svaghed at den er svært validerbar. Det er ikke nemt at kigge os i 
kortene, hverken omkring udvælgelsen eller behandlingen af empirien. Sat på spidsen kunne det 
hele reelt set være løgn. Det er det nu ikke og der er metoder til at efterprøve vores resultater. Ring 
til en chauffør, spørg om du kan komme med ud at arbejde en dag og tag af sted. Det er sjovt og vi 
garanterer at du får noget, lidt, andet ud af det end os.51
 
Som tidligere nævnt er emnet om analysen og empiriindsamlingens subjektivitet ikke 
færdigdebatteret. En mere jordnær indsigelse mod vores metode end, at viden hæftes til 
erfaringen, kan være at det ikke kan afgøres, om den viden vi har opnået er rigtig ud fra 
rapporten. Dette knytter sig til validiteten som beskrevet ovenfor og bliver derfor behandlet nu. Vi 
kunne godt tænke os at vende spørgsmålet en smule. Kunne den viden vi har opnået have været 
opnået på andre og mere gennemskuelige måder? De forhold som vi har udført interviews under – 
og det er en væsentlig del af metoden – har umuliggjort optagelse af interviewene. Yderligere er 
den opnåede viden ikke baseret på udtalelser fra chauffører. Men på oplevelsen af chaufføren i 
naturlige omgivelser. De forhold vi har fået indsigt og den viden vi har opnået er så stor, at det på os 
virker fuldstændigt absurd at skulle skrive alt ned. Det er ganske simpelt ikke muligt. Derfor har 
vi udvalgt de forhold vi finder væsentlige til behandling i denne rapport. Disse forhold er 
                                                 
50 Neoklassisk økonomisk teori er så institutionaliseret at økonomer ikke erkender, anslår eller analyserer. De udregner. 
51 Dette er en spidsfindighed og henviser naturligvis til det kontekstbundne, hvis ikke du syntes det var sjovt må du 
meget gerne ignorere det. 
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naturligvis udvalgt på baggrund af den viden vi har opnået. Forholdene er altså arbitrært udvalgt. 
Dette er et ubehageligt argument, da vi postulerer privilegeret viden. Vi har viden om det her, det 
har du ikke, vi kan bestemme hvad der er vigtigt uden at du kan gøre indsigelser, for du har ikke 
adgang til den viden vi har. Dette er nu ikke helt rigtigt, da både viden om transportsektoren og 
viden om arbejdslivsproblematikker vil give andre en ”indgang” til at diskutere de forhold vi 
behandler. Og selvom det nok er umuligt at kritisere den empiriudvælgelse som er foregået før og 
under nedskrivningen af empirien er vores refleksioner over den indsamlede empiri da til at gå til.  
Havde vi valgt at støtte os op af teori i arbejdet med indsamlingen af empiri, havde vores 
implicitte udrensning været langt nemmere at gennemskue, da ville læsere kunne slå op i 
facitlisten (teorien) og se om vi ”nu havde husket det hele”. Dette er til dels behandlet ovenfor, 
men det er vigtigt for os at pointere at vi er gået ind i arbejdet med indsamlingen af empiri som 
hele mennesker, ikke som Aagaard Nielsens eller Oskar Negts forlængede arm(e). I de hele 
mennesker er også vores uddannelse, altså må vores postulerede subjektivitet modereres en smule. 
Vi er selvfølgelig blevet påvirket af de forestillinger omkring hvordan verden hænger sammen vi 
har lært. Det er forhåbentligt synligt i rapporten. 
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Bilag 
 
Bilag 1:Samtale med chauffør Freddy lørdag d.6.3 2004 
 
Om samtalen 
Interviewet tog form som en, i udgangspunktet, fuldstændig ustruktureret samtale, uden hans 
vidende om at det sagte muligvis ville kunne bruges i dette projekt52. De spørgsmål jeg stillede 
oplevede han, tror jeg, som kompetente og værd at svare på. De var selvfølgelig stillet ud fra dels 
alment kendskab til chaufførjobs og kendskab til branchen fra Lise Drewes Nielsens forskning. Det 
var en givtig samtale fordi han var åben og glad for at få mulighed for at fortælle om sit job til en 
interesseret lytter, det er jo trods alt en tredjedel af en persons liv. Jeg tror den venskabelige tone og 
samtalens flow kom sig af at jeg ”optrådte” som privatperson og ikke i rollen som 
samfundsvidenskabelig interviewer. Jeg lagde ud med at spørge til de mere overordnede ting (om 
det var hans egen bil osv.) men som samtalen skrider frem og en eller anden grad af fortrolighed 
bliver opbygget falder det naturligt at spørge til forhold der ville være overvældende at åbne med 
(som ”er der tryk på? [er det et stressende arbejde] der er et spørgsmål mere rettet mod den 
personlige oplevelse af egen arbejdssituation). Samtalen tog form af en art erfaringsudveksling, 
hvor jeg spurgte til hans forhold og hvis jeg fandt det relevant kunne sammenligne med egen 
arbejdssituation (som han også havde noget kendskab til). Fokus lå dog hovedsagligt på hans 
arbejde og jeg lod ham fortælle så meget som muligt (jeg lyttede mest og stillede korte 
opklarende/uddybende spørgsmål undervejs når jeg fandt det nødvendigt).  
 
Afrapporteringen af samtalen er foregået på den måde at jeg ca. et døgn efter samtalen satte mig ved 
computeren og ved automatskrift skrev alt det ned jeg kunne huske og fandt relevant. Derefter 
bliver det forsøgt at skille tingene fra hinanden og placere dem under overskrifter. Til sidst er 
dokumentet blevet gennemskrevet således, at eventuelle tvetydige sætninger og uklarheder er 
forsøgt elimineret. 
Dokumentet er på den måde en fuldstændig hukommelsesbaseret rekonstruktion uden videre hensyn 
til samtalens egentlige kronologi og sammenhæng.  
 
                                                 
52 Jeg finder ikke dette problematisk i rent etisk henseende, da min rent personlige sympati ligger på hans side. Jeg 
opfatter hans måde at ræsonnere og handle på som helt forståelig i forhold til den situation han nu engang befinder sig i. 
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Om ansættelsesform og lønforhold 
Selvstændig vognmand for et større transportfirma. Kørsel efter taxametertakst. Rent praktisk 
foregår det sådan at han betaler firmaet et beløb hver måned for at køre i sin egen vogn med deres 
navn og logo på. Der placeres således kommunikationsudstyr i vognen så der i løbet af dagen 
kommer opgaver han kan lægge ind på. Der er altså tale om en ”semi-selvstændig”, franchise-agtig, 
arbejdsform hvor arbejdsgiveren ikke leder, men blot fordeler arbejdet. Dette overlader 
”ledelsesretten” til den enkelte vognmand, der selv, principielt, beslutter hvor meget han ønsker at 
arbejde. I virkeligheden kan det med en vis rimelighed antages at denne type organisering af 
arbejdet medfører lange arbejdsdage, da der er en høj motivation for at arbejde når udstyret nu en 
gang er ens eget og bilen forrenter sig ikke så længe den stå stille. Denne tanke kom i hvert fald til 
udtryk. Han var for tiden i gang med at finde en anden chauffør der kunne køre om natten mens han 
sov. Tid er penge (!) 
 
Efter noget tid i branchen opbygger man kendskab til nogle enkelte kunder og kommer på den måde 
til at køre mere eller mindre fast for dem. Enten faste leverancer eller de ringer til ham først og 
spørger om han kan eller vil tage opgaven. Dette betyder på den ene side en fast minimumsindtægt, 
men på den anden side medfører det let lange arbejdsdage. Man kan ikke sige nej til de faste 
kunder, for så finder de bare en anden vognmand.  
 
Lige for tiden arbejder han omkring tres timer om ugen (ti timer om dagen seks dage om ugen), han 
sparer op til ferie. Dette er en af fordelene ved at være selvstændig vognmand (sådan opleves det i 
hvert fald): at man altid kan arbejde så meget som man ønsker.   
 
Om arbejdsforhold og ”at være chauffør” 
Han havde kørt for firmaet i omkring 2,5 år. Havde tidligere været købmand og noget andet. 
Princippet er at desto mere han arbejder desto mere tjener han (sjovt nok). Han beskrev sin hverdag 
som travl. Der er altid mange opgaver at tage. Han fortalte om en arbejdsdag han havde haft for 
noget tid siden: Han var startet om morgenen og var ved at være færdig med sin arbejdsdag og ”jeg 
havde faktisk været i Irma og købe bøffer og rødvin og ringet hjem til Mor og sagt, at nu kunne hun 
godt sætte kartoflerne over”, da han blev ringet op af en virksomhed han kører for fast. Han tog 
opgaven, kørte til Jylland ventede i tre timer på en færge der skulle komme ind med de dele han 
skulle transportere, hvorefter han kørte tilbage med leveringen og var hjemme klokken halv fire om 
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morgenen (en arbejdsdag på 20-22 timer). ”Jeg kan godt sige dig. Jeg var så træt. Så det var bare 
helt op for radioen for ikke at falde i søvn” osv. ”Da jeg kom hjem lavede jeg bøffer og rødvin og så 
skulle jeg bare sove”. ”Men så laver man også tre dagslønne på sådan en dag. Han fortalte dette 
med, ikke stolthed, men alligevel med tilfredshed og humør. Det er jo også en ”præstation”, at være 
på arbejde i over tyve timer. I retning af det var hårdt, men jeg gjorde det, jeg kan godt. Samtidig 
må det siges at når han fortæller om sådan en arbejdsdag er det vel også fordi den skiller sig ud fra 
alle de andre som noget særligt, hvis det havde været hverdag ville han ikke have fortalt specifikt 
om en enkelt dag. 
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Bilag 2: Samtale med Jens & Erik 
 
Vi har fulgt med i udviklingen omkring implementeringen af EU’s arbejdstidsdirektiv (jf. anledning 
1) og besluttede derfor at tage ind på Christiansborg slotsplads d. 1.3.2005 for at se hvordan det 
forløb og få mulighed for at snakke med et par chauffører med lovforslaget som indgang, og med 
henblik på at få forstå reaktionen på direktivet som relateret meningsfuldt til vilkårene i arbejdslivet 
generelt. Altså, et forsøg på at komme lidt videre end en blot og bar registrering af reaktionen. Det 
setup som demonstrationen udgjorde, må antages at have haft afgørende indflydelse på 1) de 
følelser der er involveret og kommer til udtryk, samt de temaer der umiddelbart dukkede op, og 2) 
konteksten har været rammesættende for samtalernes karakter.  
 
Først vil der blive givet en beskrivelse af demonstrationen og de indtryk jeg fik. Derefter vil de to 
ovenfornævnte punkter og samspillet imellem dem blive behandlet. Til sidst vil der blive 
gennemført en mere detaljeret beskrivelse af samtalerne og givet nogle refleksioner over deres 
indhold.           
 
Demonstrationen 
Vi havde planlagt at møde op på Cafe Fragten i Taastrup hvor chaufførerne startede dagen kl. 9.00 
med kaffe og wienerbrød og gennemgang af programmet mv. Tanken var at det ville være det mest 
optimale sted at møde chaufførerne, falde i snak med et par stykker og hoppe med ind i en bil til 
Christiansborg. HUR og DSB ville det, i skøn forening med vejret, imidlertid anderledes. Bussen 
var forsinket og det samme var toget. Og busserne i Høje Taastrup? Glem det. Plan B blev derfor 
lagt på Høje Taastrup station. Vi tog tilbage til byen og ventede på at klokken skulle blive 12.00 
hvor chaufførerne skulle ankomme til Christiansborg slotsplads. Det gjorde de også. Ret præcist. 
Omkring 75 lastbiler kørte forbi pladsen og blev parkeret nydeligt med stor præcision og i god ro og 
orden på Slotholmsgade og et par parkeringspladser ved siden af Christiansborg slotsplads53. Kun 
fra en enkelt vogn kom et ganske kort, lidt forkølet dyt i hornet. Der var ikke noget tegn på den 
ulydighed eller små ulovligheder der ellers, før demonstrationen var blevet organiseret, var blevet 
leget lidt med tanken om på dtf48’s hjemmeside. At dømme efter de vogne der kørte forbi 
Slotspladsen har der nok været en lille overvægt af udenrigschauffører tilstede. Efter at have 
parkeret bilerne steg chaufførerne ud, nogle samledes i klynger rundt omkring på pladsen, mens 
                                                 
53 Dette er skrevet sidst på dagen d.1.3.2005. Politiken havde fået antallet af lastbiler til 92 (Politiken d.2.3.2005, 1. 
sektion s.4)   
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andre stod mere for sig selv. Stemningen var god nok, men der var ikke nogen ”kollektiv” 
kampstemning og heller ingen kampråb. Mere sådan en ”nu står vi her og er utilfredse, hva’ så?” 
stemning, men alligevel en tilfredshed over at være mødt op for at markere sit synspunkt sammen 
med de andre. Vi forlod pladsen efter omkring 45 minutter, efter at have snakket med et par 
forskellige chauffører. Da vi gik, stod en fem stykker og kæmpede med at hænge et banner op. Det 
lykkedes efter en del besvær, misforståelser og råben frem og tilbage. På banneret stod der: ”Nej til 
at miste vores frihed”. Lidt på afstand prøvede vi at tælle flokken som den stod henne på pladsens 
ene hjørne ud mod vejen. Der var mødt omkring hundrede mennesker (minus journalister) op.          
 
Samtalernes form og indhold – afledt af situationen 
Vi har til demonstrationen ikke gennemført noget der kan siges at kvalificere sig til en betegnelse 
som ”det kvalitative forskningsinterview” (jf. Kvale 1997), eller hvad der ellers kan findes af 
bageopskrifter i metodelitteraturen. Dette i den forstand, at vi ikke har kunnet manipulere eller 
skabe rammerne omkring interviewene. Der blev ikke anvendt nogen spørgeguide i nedskrevet 
form, men en eller anden form for hverdagslig social kommunikativ kompetence og situationel 
fornemmelse for hvilke spørgsmål der var mulige at stille ud fra det ”respondenten” lige havde sagt. 
Dette afspejler ikke et manglende fokus for vores interesse, men en overbevisning om, at vi ville 
blive nødt til at underlægge os de rammer demonstrationen ville sætte, og så bare håbe at få det 
bedste ud af det. Dette har selvfølgelig overladt en del til tilfældighederne, men samtidig sikret at 
man ikke at trådte ved siden af. Jeg introducerede hverken mig selv som i gang med et projekt, og 
angav heller ikke nogen grund til hvorfor jeg overhovedet var til stede ved demonstrationen. Der 
blev heller ikke spurgt. Jeg tror de opfattede mig som en tilfældig og nysgerrig forbipasserende. En 
af den slags mennesker der falder i snak med fremmede i toget eller bussen. Grunden til at jeg ikke 
startede samtalen med at forklare hvem jeg var og formålet med at jeg var der, var at jeg ville undgå 
at skabe en unødig distance og undgå kun at få forud programmerede erklæringer ud af 
chaufførerne. Denne strategi valgte jeg ud fra en overbevisning om at det højst sandsynligt ville 
komme til at dreje sig om relativt korte samtaler, hvor muligheden for at opbygge en fortrolighed i 
samtalen var lille. 
  Vurderet ud fra at samtalen kom ind på emner som familieliv, tidligere arbejdserfaringer i mange 
forskellige sammenhænge og vilkårene for chauffører i forskellige dele af branchen, mener jeg at 
strategien lykkedes, eller i hvert fald lykkedes så godt som den nu kunne under de rammer som var 
der. 
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  Det virker måske en anelse komisk, men hvis den ovenfor beskrevne metode skal placeres i 
forhold til metodelitteraturen vil jeg karakterisere interviewene som en blanding af enten et kort 
problemcentreret eller et fokuseret interview og et ultrakort etnografisk feltstudie (jf. Flick 2002, 
s.75, 85, 90). Feltstudie fordi vi var midt i en demonstration hvor man som undersøger ikke kan 
undgå at fornemme stemningen og sammenhængen og fokuseret eller problemcentreret fordi 
konteksten på forhånd afgjorde hvad der var relevant at tale om – om demonstrationen så skal 
opfattes som en form for stimulus eller som sikrende centreringen om temaet ville jeg ikke gå ind i 
en længere diskussion af. I metodisk stringent forstand (jf. Baarts 2004, 38-43; i en antropologisk 
refleksion over Bourdieus feltbegreb) kan ”feltstudiet” egentlig ikke siges at være kortvarigt fordi 
feltet egentlig kun fandtes i ganske kort tid (fra 9 morgen til omkring 5 eftermiddag), men alligevel 
er en samtale på 20 minutter ikke særlig lang tid. Tilsvarende ville der ikke være empirisk belæg for 
at fremlægge fortolkninger af regler og normer i feltet som sådan, vi må nøjes med at videregive de 
indtryk vi fik under demonstrationen.       
  Med demonstrationen som kontekst var der ikke overraskende ikke lagt op til dybdegående 
interviews. Hovedtemaet blev naturligvis arbejdstidsdirektivet og alle udtalelser var i en eller anden 
forstand centreret omkring dette. Spørgsmål og svar der kan forstås som afstikkere i forhold til 
hovedtemaet blev efter at have været vendt ført tilbage og reflekteret i forhold til den situation vi 
stod i. Samtidig betingede det følelsesmæssige udgangspunkt (mere om dette senere) og tilgangen 
til samtalen den måde forskellige emner blev omtalt på og var medvirkende til at fastholde 
hovedtemaet. Tilgangen til samtalen var en ”nu skal jeg fortælle dig hvor galt det står til”, fra 
chaufførernes side. Dette kan siges både at have begrænset såvel som øget udbyttet af samtalen. 
Begrænset fordi der under omstændighederne ikke var særlig gode muligheder for at brede samtalen 
ud til andre temaer, samtidig med at fastholde dem og undersøge dem nærmere i samtalen, 
uafhængigt af den meget situationsbundne kontekst. Men også øget udbyttet fordi chaufførerne 
meget gerne ville forklare mig hvordan tingene hang sammen som de så det. Samtidig betød denne 
tilgang kombineret med min ”fremmedhed” en mulighed for at stille både ”dumme” spørgsmål 
(kritiske spørgsmål gennem påtaget uvidenhed54).  
 
Interviewene 
Jeg gennemførte samtaler med tre forskellige chauffører. De to første chauffører talte jeg med 
samtidigt. De vil her blive kaldt Jesper og Erik. Erik var den mest snakkende af de to Jesper’ rolle i 
                                                 
54 I modsætning til en ”normal” interviewsituation hvor man allerede i samtalens begyndelse konstituerer sig selv som 
ekspert og uvidenhed derfor vil afspejle inkompetence.   
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interviewet var mest (stilfærdigt, roligt) at kommentere Eriks, mere udfarende og følelsesladede, 
forklaringer. Jeg sørgede for at holde øre med Jesper’ kommentarer og spurgte når det faldt naturligt 
i samtalen til hans syn på det der blev omtalt. Mit indtryk af de to var, at de grundlæggende set var 
enige om det meste. Jesper’ kommentarer var af en ”og-samtidig-med-det-siger-de…” 
(supplerende) karakter til det Erik, der førte ordet, sagde.  
  Jeg indledte samtalen med de to chauffører lige umiddelbart efter de havde parkeret deres biler, 
var steget ud og stod og snakkede sammen. Jeg gik hen til dem og sagde noget i retning af55 
”undskyld, men, hvad har i tænkt jer her, hvad skal der ske?” Med denne indgang til samtalen 
snakkede jeg med de to chauffører i omkring tyve minutter. Reaktionen på spørgsmålet var en ”vi 
bliver her til vi bliver hørt” proklamation fra Erik og i samme åndedræt efterfulgt af et benægtende 
”nej, vi skal bare lige markere vores utilfredshed med…”. Jesper stod og smilede ved siden af. 
Dette mønster, et proklamerende udsagn efterfulgt af forklaring, gik igen igennem hele samtalen. 
Erik var tydeligvis forurettet og kommet for at protestere56. Det bemærkelsesværdige ved dette 
mønster var, at (både Erik og Jesper) i rigt omfang i ”proklamationer” og argumentation trak 
kraftigt på, og, i mange tilfælde, faktisk ordret gengav hele sætninger og argumentation fra dtf48’s 
hjemmeside. Dette betyder imidlertid ikke, at Jesper og Erik ikke havde forstået implikationerne af 
lovforslaget. Under samtalen fik jeg lange og meget tekniske udredninger af hvad konsekvenserne 
af loven ville blive (hvilket kun i ringe grad behandles på hjemmesiden). Jeg må ærlig talt 
indrømme at jeg ikke er i stand til at gengive alle de tekniske detaljer, noget kan jeg ikke huske og 
andet gik simpelthen hen over hovedet på mig i situationen. Der er da også tale om et relativt 
komplekst samspil mellem henholdsvis overenskomster, køre- hviletidsregler og lovforslaget. Og 
chaufførerne mener at disse støder sammen på en række områder.  
  Det var mit klare indtryk, at de to chauffører havde mødt hinanden tidligere på dagen ude i 
Taastrup, men ikke havde kendt hinanden på forhånd. De vidste hver især hvad den anden 
arbejdede med, men Erik snakkede københavnsk og Jesper havde en jysk dialekt. Erik var 
eksportchauffør og kørte fra Danmark til Sverige og Finland og tilbage igen. Han fortalte at han 
arbejdede 6 dage om ugen og havde en ugentlig fridag hjemme, og overnattede således i bilen de 
resterende dage. Dog var det ikke et fast skema. Arbejdsdage og fridage vekslede afhængigt af 
turene. Jesper kørte indenrigs firmakørsel fra Jylland til Sjælland og tilbage igen på samme dag og 
                                                 
55 Citaterne er forsøgt gengivet som de blev sagt, men reciteret efter hukommelsen. Ordlyden har derfor i nogle tilfælde 
nok været lidt anderledes end i gengivelsen, og afspejler nok mere den umiddelbare fortolkning jeg har foretaget i 
samtalesituationen end det der ordret er blevet sagt.  
56 Den efterfølgende gengivelse af samtalen er en karakteristik af de forskellige temaer og ikke stringent kronologisk, da 
jeg ikke med sikkerhed kan sige i præcis hvilken rækkefølge temaerne dukkede op. 
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arbejdede ”en 55 til 60” timer om ugen. Både Jesper og Erik var omkring de halvtreds år og havde 
begge to arbejdet for en række forskellige firmaer og med forskellige typer af kørsel. Ingen af de to 
havde på nogen måde været med i planlægningen af aktionen. 
  Efter at Erik indledningsvist havde udtrykt lidt utilfredshed med lovforslaget i en gengivelse af 
nogle af de udsagn man kan finde på dtf48’s hjemmeside, tilføjet med et par eksempler på hvorfor 
det ikke kunne lade sig gøre med den lov i forhold til sit eget arbejde, spurgte jeg (påtaget 
uvidende) ”det’ uden om fagforeningen, ikk?”. Erik svarede tilbage: ”ja, de siger vi har sovet i 
timen inde i 3F” og ”de siger at direktivet vil skabe 5000 arbejdspladser og det kan man sagtens 
skaffe folk til. Det også fint nok. Problemet er bare at erstatte de 30.000 der samtidig forlader 
branchen.” Grunden til dette skal findes i den lønnedgang der vil blive følgen af loven medmindre 
der i overenskomsterne bliver taget højde for den reducerede arbejdstid. Erik anslog at hvis loven 
skulle gå igennem som den er blevet foreslået ville han miste 12.000 kroner om måneden før skat. 
Dette blev sagt ret tidligt i samtalen og grunden til dette vurderer jeg både til at være, at 
lønnedgangen er en reel bekymring blandt chaufførerne, men også, at det er i dette forhold, at det er 
lettest at forklare en fremmed og udenforstående (mig) at protesterne er retmæssige. Årsagen denne 
sidste vurdering er en overbevisning om, at protesten handler om mere end penge. Der er i de 
udsagn der fremkom under samtalen tale om en frustration og en afmagtsfølelse57 der er relateret til 
andet og stikker dybere end økonomiske forhold. Trangen til at protestere er i et lidt bredere 
perspektiv, for det første, knyttet til en oplevelse af lovforslaget som (endnu) et indgreb i retten til 
selv at vælge sit arbejdsliv, og til selv at tilrettelægge sit liv i det hele taget. Hertil kommer, for det 
andet, en opfattelse af at ”udviklingen” går i den forkerte retning og at forholdene bare bliver værre 
og værre. Dette vurderer jeg på baggrund af den måde de to chauffører reflekterede deres 
livssammenhæng og tidligere arbejdserfaringer. Disse fire forhold vil i det følgende blive behandlet 
mere indgående.             
  Eriks ræsonnement omkring økonomien for en chauffør i den danske transportsektor fremover 
ledte ham frem til en konstatering af han sikkert ville blive nødt til at skifte fra chauffør til 
lageransat, ”og så bare arbejde fra syv til fire”. Grunden: ”så kan jeg tjene det samme som jeg gør 
nu”. Adspurgt om hvorfor han ikke gjorde det nu, altså, arbejdede kortere tid for samme løn, 
svarede han: ”det’ arbejdsforholdene omkring det, man er sin egen herre”. Det bemærkelsesværdige 
er, at arbejdet som chauffør regnes for så meget mere attraktivt end en ansættelse på et lager. Der er 
                                                 
57 Begge kommende til udtryk i noget der nærmer sig aggressivitet (eller en ”dagdrøm” om større 
magtdemonstrationer): ”Ja, vi burde holde [lastbilerne] henover hele pladsen, så ku’ de se vi mener det” (Erik - 
råbende), ”men det fik vi ikke lov til…” (Jesper – mere nede på jorden, men ikke uenig).  
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tale om to typer af arbejde, der selvfølgelig er ganske forskellige i form og indhold, men, som 
kræver nogenlunde samme kompetenceniveau af arbejdstageren, og hvor den reelle grad 
selvbestemmelse ikke varierer synderligt. Altså, to jobs der for en ydre (og overfladisk) betragtning 
ikke burde adskille sig væsentligt efter nogle af de linier der er trukket op i diskussionerne af det 
gode arbejde eller tilfredshed i arbejdet (jf Helge Hvid og Karasek). En foreløbig tolkning af dette 
fænomen skal ikke være at de nævnte teoretiske arbejder ikke har nogen udsigelseskraft, men 
derimod at der muligvis i arbejdet som lastbilchauffør, for dem der vælger denne levevej igennem et 
langt arbejdsliv, knytter sig en identitetskonstruktion der væver sig dybt ind i selve det at betjene en 
lastbil58.  
  Årsagen til at Erik nævnte lige netop lageransat som muligt alternativ til arbejdet som chauffør 
skal findes i, at det var en beskæftigelse han tidligere havde haft. Dengang hans søn var lille, ”indtil 
han var… ti år, så han kunne stå på egne ben” havde Erik valgt at ”træde ud af transportsektoren” i 
et stykke tid. Som det implicit fremgår af dette er (udenrigs)chaufførarbejdet ikke et arbejde der 
særlig let lader sig forene med et normalt familieliv. Men sønnen blev ældre og så kunne Erik 
komme ud og køre igen. Hvilket i hans tilfælde åbenbart er at foretrække frem for et lidt mere 
forudsigeligt job med lidt mere faste rammer. I modsætning til Erik har Jesper et arbejde hvor han 
sover hjemme hver nat. Jesper havde tidligere kørt udenrigskørsel, men kørte nu indenrigs 
firmakørsel af lige netop denne grund. Jesper prioriterer på denne måde muligheden for at have en 
daglig og fysisk kontakt til sin familie. Jesper arbejder 11-12 tolv timer om dagen. Grunden til at 
han var mødt op til demonstrationen var de konsekvenser lovforslaget ville få for hans job. Han 
kører i dag fra Jylland til Sjælland og tilbage igen, hver dag. Med de nye regler vil en sådan tur 
skulle deles op over to dage for at arbejdsugen kan holde sig indenfor de 48 timer. Dvs., at Jesper i 
så fald skal overnatte hver anden nat på Sjælland. Bevæggrunden for Jesper’ deltagelse tager på 
denne måde sit udgangspunkt i hans (hele) livssammenhæng mere end i selve arbejdslivet, i hvert 
fald som italesat i samtalen. Det i højeste grad bemærkelsesværdige ved disse bagvedliggende 
overvejelser er hvordan det tilsyneladende selvmodsigende i at demonstrere for retten til lange 
arbejdsdage ud fra et ønske om at kunne være sammen med sin familie(!) tydeligvis ikke leder frem 
til tanken om et andet arbejde. Selve beskæftigelsen som chauffør lader sig ikke engang 
problematisere ud fra et ønske om at skabe sammenhæng mellem privatliv og arbejde. Denne ikke-
bevidste ambivalens lader sig kun forstå hvis Jesper er identifikatorisk knyttet til sit arbejde i 
samme mål som han er emotionelt knyttet til sin familie.  
                                                 
58 Dette skal ikke læses normativt som en indirekte hentydning eksempelvis Negt’s tanker omkring det fremmedgørende 
i den teknologifetich der, efter sigende, skulle herske i vores højteknologiske samfund. 
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  For både Erik og Jesper’ vedkommende må det siges at være iøjnefaldende, at protesten 
forekommer dem så selvfølgelig, at de arbejdsmiljøproblematikker det involverer at arbejde så 
meget som de gør, slet ikke optræder som problemer deres respektive horisonter. Det kan 
selvfølgelig indvendes, at det ikke er så underligt. Eksempelvis opfatter jeg til daglig ikke mit 
forbrug af cigaretter som et problem – jeg nyder det. Jeg ved godt, at det egentlig er et problem. 
Jesper og Erik ved selvfølgelig også godt på et eller andet plan, at de har et dårligt arbejdsmiljø, 
men forskellen ligger i, at den tanke, at det måske lyder lidt mærkeligt, eller bare lidt atypisk, for en 
udenforstående at demonstrere for længere arbejdstider, slet ikke falder dem ind. Eller for at blive 
ved sammenligningen: den kollektive diskurs om kortere arbejdstider er (om end mere flosset end 
tidligere) mindst lige så institutionaliseret som den offentlige diskurs om rygningens 
skadesvirkninger.        
  Som anført tidligere reflekteredes lovforslaget af Jesper og Erik som et indgreb i en sfære eller 
livsverden der ikke kommer andre ved end dem selv, som et uretsmæssigt indgreb i arbejdslivet. 
Dette kommer til udtryk i en følelse af frustration eller afmagt. ”Og det er EU’s skyld det hele” 
sagde Erik med en oprigtig harme. Erik der mener at han vil miste 12.000 om måneden (før skat) 
nævnte på et tidspunkt nogle tidligere (chauffør) arbejdserfaringer. Jeg spurgte lidt til dette, og han 
sagde videre: ”da jeg startede for 25 år siden kunne jeg arbejde det halve og tjene det samme”. Om 
dette er rigtigt eller ej kan jeg ikke umiddelbart vurdere. Det interessante i denne sammenhæng er 
egentlig også noget andet, nemlig, at svaret på mit (i dette tilfælde oprigtigt undrende) ”hvorfor?” 
var: ”det har vi 3F at takke for”. Det er selvfølgelig ikke nogen stor hemmelighed at det tidligere 
SID-transport befinder sig i en konstant og ikke synderligt vellykket kamp for mere regulerede 
forhold for chaufførerne. Udsagnet er ikke bare stærkt kritisk, men udtrykker videre en opfattelse af 
at 3F har svigtet chaufførerne. Om udtalelserne fra 3F vedrørende demonstrationen - ”Chaufførerne 
er for sent ude” - har bidraget til den vrede Erik udtrykte i situationen lader sig ikke rigtig vurdere, 
men tonen det blev sagt i var bitter, skarp og uforsonlig, så det er nok ikke en modvilje der først er 
blevet vakt her for nylig. Logikken der kommer til udtryk er ikke ligefrem soleklar: 3F/SID er skyld 
i at vi skal arbejde i så lang tid; hvilket fremføres i samme åndedrag som: 3F repræsenterer os ikke 
fordi de ikke støtter vores aktion for lange arbejdstider. Jeg er overbevist om, at hvis jeg havde haft 
muligheden for at undersøge dette nærmere i samtalen ville resultatet være en blotlæggelse af en 
lang række lignende ambivalenser. Det interessante er imidlertid hvordan fagforeningen i samtalen 
blev konstrueret som en del af en større sammenhæng hvor alle elementer modvirker chaufførernes 
interesser. Før jeg går videre skal det siges at jeg fik det indtryk, at Jesper var mere nuanceret på 
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dette område, men tilsvarende tilbageholdende. Ordet ”de” gik igen med samme betoning i flere 
sammenhænge. I omtalen af de større speditionsfirmaer der går forrest i konkurrencen om at trykke 
priserne, i omtalen af partierne der blander sig i noget der set nedefra ikke kommer dem ved, i 
omtalen af EU der ligger for langt væk til at de kan have en ide om hvad der rør sig osv. På et 
tidspunkt i løbet af samtalen sagde Erik ”de regner os ikke for en skid”. Jeg må ærligt indrømme at 
jeg ikke kan huske hvem ”de” var i denne sammenhæng, men det er på sin vis også underordnet. 
3F, DTL, Folketinget, de store speditionsfirmaer, partierne EU. De er alle sammen ”de”. Og ”de” er 
alle sammen imod chaufførerne og (især) imod Erik. Det mest rammende udtryk for dette jeg kan 
komme på er afmagt. For det der er tale om er oplevelse af at være omsluttet af et tryk der trænger 
sig på fra alle sider i et job hvor man samtidig forstår sig selv som ”sin egen herre”. Dette afføder 
en horisont hvor alle relevante og synlige magtinstanser optræder under ét, imod den ”frihed” 
jobbet ellers tilskrives. Set fra bunden bliver al regulering på denne måde et angreb på friheden. Det 
er selvfølgelig en illusorisk måde at stille tingene op på, men det fjerner ikke følelsen af at være 
uretfærdigt behandlet.      
  Den frihedsfølelse der er blevet givet udtryk for i det ovenforstående står i en interessant kontrast 
til de chaufførers syn på den type chaufførarbejde der kan beskrives som nærdistribution. Erik 
omtalte dem som ”pakkefolkene”, ikke ment nedsættende om de mennesker der har disse jobs, 
snarere i den betydning at det er den værste type chaufførarbejde man kan have. Som Jesper sagde: 
”ja, der har vi jo alle sammen været”. De to opfatter det som det mest stressende og pressede 
arbejde man kan have som chauffør; ”med kunder der står og venter, og man sidder fast i trafikken, 
og så ringer de…”. Jeg spurgte til om GPS blev brugt til overvågning. Hvilket jeg ikke fik et 
særligt klart svar på da vi faldt over i en snak om Post Danmarks scannersystem. Men hvis jeg 
forstod dem ret var svaret noget i retning af, at det nok afhænger af vognmanden, det er jo ham der 
skal have øjnene på skærmen, men at muligheden for overvågning er klart tilstede.   
 
Efter at have snakket med Jesper og Erik i noget tid kunne jeg fornemme, nu skulle der ske noget 
nyt. Jeg fik fat på Morten fra projektgruppen og vi gik lidt rundt om Christiansborg for at se hvor 
bilerne var parkeret. De havde ikke ”omringet” Christiansborg som Erik tidligere havde sagt. De 
fleste holdt nydeligt parkeret ned langs Slotholmsgade. Da vi kom tilbage til pladsen stod vi og 
gloede lidt på forsamlingen og chaufførerne der kæmpede med at få sat banneret op. Morten spurgte 
om vi skulle gå. Jeg havde mest lyst til at sige ja, men gik lige hen til en chauffør der stod lidt alene, 
lidt væk fra de andre. Jeg spurgte ham hvor lang tid de ville blive stående. Det vidste han ikke 
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rigtig, men sagde at der var nogle der havde snakket om at overvære den efterfølgende 
folketingsdebat. ”Og hvad så efter i dag?”. Der var ikke rigtig noget på tapetet sagde han, men der 
blev måske noget til påske. Han var en tavs, lidt indesluttet type – rigtig alenearbejder – men 
fortalte lidt videre om, at hans arbejde ville blive tre dages arbejde, ”og så fri resten af ugen”, og at 
det slet ikke hang sammen. Efter måske fem minutter blev vi afbrudt af en kæk ung pige, der kom 
over, rakte sin hånd frem mod mig til hilsen og sagde ”goddag, jeg kommer fra BT”. Jeg fik sagt at 
det nok så var manden ved siden af mig hun skulle snakke med, vendte om og gik tilbage til 
Morten.  
  Hjemme tændte jeg for fjernsynet da lovforslaget skulle behandles i folketingssalen. Da Per 
Clausen fra Enhedslisten som den første rettede en række kritiske kommentarer mod forslaget skete 
det under stort bifald fra chaufførerne på tilhørerpladserne. Efterhånden må det være gået op for 
dem, at der ikke rigtig var nogle af partierne der var imod selve ideen om et loft for arbejdstiden. 
Den eneste der forsøgte at tale chaufførernes sag som de selv så den var Bent Bøgsted fra Dansk 
Folkeparti. Han rodede sig til gengæld ud i en række lange, selvmodsigende og særdeles 
usammenhængende tankerækker om manden på gulvet, EU-udvidelser, udflytning af 
industriarbejdspladser og formynderstaten, alt imens han afslørede et manglende kendskab til både 
EU-direktivet såvel som til sit eget partis politik. Han havde ikke rigtig sat sig ind i det konkrete 
lovforslag. Bifaldet udeblev da også.     
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Bilag 3:Samtale med to chauffører, Kurt & Birger 
 
Interviewet blev udført foran Christiansborg kl. 12.XX d. 01/02 2005. 
 
Jeg henvendte mig uopfordret til en chauffør og fortalte at jeg var studerende og i gang med at 
skrive et projekt om lastbilchauffører (!) og at jeg var kommet ned til demonstrationen for at høre 
om hvorfor de var utilfredse med lovforslaget. 
 
Chaufføren, arbejdede for en mindre vognmandsvirksomhed, men kørte for en stor 
vognmandsvirksomhed.59  
Han startede med at redegøre for hvorfor chaufførerne demonstrerede, det drejede sig om økonomi. 
Han mente ikke han kunne få den til at hænge sammen. Under de gældende køre-hviletidsregler 
kunne han kombinere de tidskrævende af- og pålæsninger med pauser. (han ridsede regnestykket op 
for mig). Med de nye regler kan han kun arbejde 2 dage om ugen (2*24) da han var i bilen 24 timer 
i døgnet.  
 
Her bliver samtalen afbrudt af en anden chauffør, der indleder med at sige lovforslaget vil føre til 
flere skilsmisser, så meget som man skal være hjemme hos konen.60 Vi delte et par vittige 
bemærkninger om kvindekønnets ypperligheder, hvorefter de to chauffører gik i gang med at tale 
om dagens emne. Jeg havde svært ved at få et ord indført. Der var meget omkring lovforslaget de to 
var enige om. Det ene hårrejsende eksempel om personlig konkurs, tinglysning og tidlig død efter 
det andet kunne de to chauffører fremmane for mine lyttende øre. De var begge stærkt utilfredse 
med den økonomiske situation eksportchauffører, som dem selv, ville blive sat i hvis lovforslaget 
blev gennemført. De primære argumenter var orienteret mod chaufføren selv eller hans nærmeste 
horisont og var økonomiske.61 Efter fem meget overbevisende minutter opstod der en kort pause i 
samtalen, hvor jeg spurgte om det var rigtigt at selvkørende vognmænd ikke var omfattet af loven. 
Det bekræftede de, men understregede at det ville de blive i år 2009. Det mente de heller ikke var 
                                                 
59 Chaufføren arbejdede for en mindre vognmandsvirksomhed. I denne virksomhed var to af chaufførerne ansat til at 
køre transporter for en større transportvirksomhed. Chaufføren jeg talte med kørte, uden at komme hjem, overnattede i 
bilen, fra mandag til fredag hver uge. Han kørte fast rutefart til Sverige. 
60 Argumentet var at konen ikke ville kunne holde ham ud, hun havde jo indrettet det hele efter at være meget alene og 
ville sikkert blive sindssyg hvis han hele tiden rendte i vejen.  
  
61 Jeg mister X kroner per tidsenhed, folk som mig mister X kroner per tidsenhed, en person jeg plejer personlig 
omgang med mister X kroner per tidsenhed. (tidsenhed er en betegnelse dækkende over enten: en time, en uge, en 
måned, et år eller en kombination af disse)  
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særligt smart. Begrundelsen var at det var unfair konkurrence, og at flere ville blive selvstændige 
vognmænd og meget mere snyd (samtalen bliver afbrudt her da den ene chauffør går). 
 
Den oprindelige chauffør står tilbage og vi kigger lidt på hinanden. Jeg spørger til om der måske 
ikke er noget om det… det der lovforslag… er det ikke meget fornuftigt et eller andet sted. Det 
mener chaufføren ikke. For hvorfor skal de andre ikke? Hvorfor må politikerne køre hjem efter et 
16 timers maraton møde? Hvorfor er buschauffører ikke omfatte af lovforslaget? Og hvad med 
mælkelastbiler? På den måde imødegår han kritik på både trafiksikkerheds- og 
arbejdsmiljøområdet. 
Jeg spørger undrende hvordan det kan være, at mens man i mange andre brancher i mange år har 
kæmpet for mindre arbejdstid, kæmper chaufførerne nu for mere arbejdstid. Her bliver den 
interviewede for første gang følelsesmæssig, han udbryder at ”Det fandeme den sidste rest af frihed 
der er tilbage i den her branche.” En branche som man indretter sit liv efter”. 
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Bilag 4:Interview af Morten om hans arbejdsdag (deltagerobservation og interview) med 
Christian. Mandag den 31-01-2005 kl. 10.00 – 18.00 
 
Indledning 
Aftalen kom i stand via en bekendt, der arbejder i en af de møbelforretninger som Christian 
betjener. Morten fik telefonnummeret til vognmanden og kontaktede ham. Om projektet/formålet 
med at følge vognmanden en hel arbejdsdag blev det sagt (den omtrentlige ordlyd angivet i 
citationstegn), at Morten var med til at skrive et projekt om transportbranchen og i den forbindelse 
gerne ville følge ham en hel arbejdsdag, og deltage i det omfang det var muligt/ønskeligt, for at 
”prøve arbejdet selv” og ”se hvordan det er”.  
  Morten blev samlet op ved møbelforretningen og derefter startede dagen. Efter lidt usikkerhed til 
at starte med formede dagen sig i en ”god atmosfære”, men dog fortsat lidt usikkerhed hos Christian 
omkring hvad det egentlig var det drejede sig om. Han var dog, Mortens vurdering, sympatisk 
indstillet overfor Morten som person. Dette begrundes i oplevelsen generelt og en følelse af, at de 
kendte hinanden ved arbejdsdagens slut (”hils kæresten” osv., dvs. empatisk). Det er forholdsvis 
tydeligt at se på Morten at det har været en god oplevelse. Ud over observation og interview bestod 
dagen (selvfølgelig) også af ”almindelige” samtaler. Der blev snakket om fodbold og musik, hørt 
Pantera og Rage Against the Machine. Morten og Christian delte (heldigvis for Morten) den 
langhårede musiksmag. Morten vurderede Christian til som person at være ”lidt genert”, 
”almindelig”, ”lidt stille, men normal og kommunikerende”. Som indledende strategi til 
”interviewet” forsøgte Morten ”indlevelse” – altså at kommunikere en vilje til at forstå Christian’s 
liv og arbejde på hans egne præmisser, dvs. ikke-konfronterende, ikke-diskuterende, men 
deltagende.    
 
 
Arbejdets indhold/jobfunktioner 
Arbejdsdagen omfattede mange separate og tidsmæssigt adskilte funktioner – men i virkeligheden 
er Christian’s daglige arbejde som selvstændig vognmand et tredobbelt job: 
 
1) Henholdsvis pakning og distribution af magasiner og større reklametryksager til private 
husstande, foreninger, offentlige institutioner og virksomheder. De to sidstnævnte er typisk 
større afleveringer. 
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2) Udbringning af møbler mv. til privatpersoner for to større møbelvarehuse. 
 
Hertil kommer et søndagsjob: 
 
3) Kørsel af udeblevne søndagsaviser (rette de almindelige avisbudes fejl) for 
distributionsfirma (11-12 timer). 
 
1. Distributionen foregår i et område der omfatter hele Brøndby, Glostrup, Taastrup, Hedehusene, 
Vanløse. I løbet af arbejdsdagen foretoges over hundrede afleveringer af denne type. Christian 
planlægger selv kørslen (logistikken) og arbejder under forholdsvis fleksible leveringsfrister. 
Nødvendigheden af at få omdelt magasinerne ligger mere i ”at følge med” (der kommer flere dagen 
efter), end faste leveringsfrister. Christian har selv opdelt sit område i fire mindre områder og kører 
således et område om dagen.    
  Magasinomdelingen omfatter afhentning, pakning og distribution. Pakningen blev gjort forud for 
Mortens deltagelse, men bestod i at magasinerne blev sorteret i plastikkasser i en til dagen 
tilrettelagt rute der efterfølgende køres efter. Under kørslen bliver en kasse placeret i førerhuset 
indtil den er tom, hvorefter der skiftes til næste kasse, og så fremdeles til omdelingen er færdig. 
  Arbejdsstedet bliver i denne sammenhæng, udover bilen også, de områder hvor distributionen 
foregår. I modsætning til chauffører der håndterer større afleveringer, står Christian i sit arbejde 
overfor omgivelser der omfatter mindre veje og tæt bebyggelse (beboelsesejendomme). Dette får i 
et vist omfang betydning for arbejdsmåden (se denne). 
       
2. Der er her tale om et arbejde der udføres tidsmæssigt efter magasinomdelingen. Arbejdet 
omfatter modtagelse af ordre fra varehus, afhentning af møbler og kvittering, kørsel, levering til 
husstand og modtagelse af betaling fra kunde. Det der mest åbenlyst adskiller dette job fra 
førstnævnte er dels den anderledes og mere omfattende håndtering der kræves pga. godsets 
karakter, og dels den direkte kontakt til kunden/modtageren. Der er her tale om egentligt 
flyttearbejde samt kundebetjening. Flyttearbejdet er typisk forbundet med usunde løft pga. 
uhensigtsmæssige forhold på modtageradressen (snævre trappeopgange, for smalle dørkarme, for 
små elevatorer mv.). Kundekontakten kræver, at ”man skal se ordentlig ud”, være høflig, kunne 
håndtere og viderebringe klagesager til varehuset, kunne forklare hvorfor og hvordan spørgsmål fra 
kunden (ofte indvandrere) og udrede eventuelle misforståelser.             
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  Området for denne del af arbejdet er fortrinsvis området i nærheden af de to varehuse, men 
omfatter principielt set hele Sjælland (Christian fortalte i løbet af arbejdsdagen om en tur til 
Nykøbing Sjælland). 
 
3. Morten deltog ikke i denne del af Christian’s arbejde, men der er ingen grund til at tro, at det på 
afgørende områder adskiller sig fra magasinomdelingen. Dog kan der her udelukkende være tale om 
private husstande.  
 
Christian anslår at han har en gennemsnitlig arbejdsuge på 50 timer (som altså er fordelt på seks 
ugentlige arbejdsdage). Imidlertid modsiges dette udsagn af at Christian på den pågældende 
arbejdsdag som startede klokken syv om morgenen og sluttede omkring seks aften betegnedes som 
en normal arbejdsdag. Fem arbejdsdage af denne type plus søndagsjobbet giver en arbejdsuge i 
omegnen af 66 timer. Et bud på grunden til denne uoverensstemmelse kan være, at Christian ikke 
medregnede magasinpakningen som en del af sin arbejdsdag. Hvis denne fraregnes bliver 
arbejdsugen på omkring 51-52 timer.     
 
Arbejdsmåde 
Adspurgt om måden Christian udførte sit arbejde var Mortens første indskydelse at Christian ”kørte 
stærkt og uden sikkerhedssele”. Dette kan ikke siges at være det mest grundlæggende i måden 
arbejdet blev udført på, men var alligevel en ting der blev vendt tilbage til, eksplicit såvel som 
implicit, i mere udfoldede beskrivelser af enkeltsituationer fra arbejdsdagen. Der ligger ikke nogen 
normativt baseret kritik eller forargelse bag udsagnet, snarere en sympatisk indstilling til, og i 
enkelte tilfælde et direkte forsvar for, Christian’s måde at arbejde på62. I vores samtale vendte 
Morten mange gange, ofte indirekte, tilbage til måden der blev kørt på og hastigheden der kørtes 
med. Ordene der blev anvendt i denne sammenhæng var de ovenfor angivne, samt udtryk som 
”kørte aggressivt”, ”accelererede hurtigt”, ”kørte til”, og Morten ”turde slet ikke tænke på” hvor 
mange gange Christian skiftede gear i løbet af dagen og hvor mange trepunktsvendinger der blev 
foretaget (grunden til at de to sidste forhold nævnes i denne forbindelse er, at de blev nævnt i 
umiddelbar sammenhæng med, at Christian kørte stærkt). Det karakteristiske ved udtalelser som 
disse var, de som oftest blev ledsaget af udsagn som ”god til at køre bil”, ”kørte sikkert” o. lign. På 
                                                 
62 Morten fortalte om en episode hvor Christian, ved en beboelsesejendom hvor der ikke var anlagt vej langs blokken, 
kørte (”godt til”) med to hjul på fortovet og to på (cykel?)stien, og besvarede et kritisk spørgende blik med, at der var 
helt frit udsyn, både frem og til begge sider.   
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en motorvejsstrækning i myldretiden sidst på arbejdsdagen blev det ”lidt for spændene” med 
overhalinger både indenom og udenom, efterfulgt af en negativ bemærkning om folk der kører 100 
km/t i midterbanen på motorvejen. Morten vurderer at Christian godt kan lide at køre i bil – ”det er 
fedt”. 
  Den mængde af udsagn der omhandler hastigheden der blev kørt med er måske mere interessant i 
andre sammenhænge end denne (avisoverskrifter mv.), men afspejler egentlig det underliggende 
faktum, at Christian arbejder hurtigt, i et højt tempo. Grunden til at kørselshastighed får så meget 
opmærksomhed i oplevelsen og genfortællingen skal findes i at så stor en del af arbejdsdagen 
foregår bag rattet. Når Christian ”løb, luntede hele dagen” er det klart, at han også kører hurtigt. 
Andre aspekter af dette var, at Christian drak energidrik, som sportsfolk(!), og, at der i løbet af 
arbejdsdagen ikke blev afholdt pauser ud over de fysisk nødtvungne.            
  Det der er interessant i denne sammenhæng er hvorfor der arbejdes på denne måde. Især når der i 
dette tilfælde ikke i direkte forstand kan lokaliseres noget konkret tidspres fra de sociale enheder i 
arbejdets netværk (mere om dette senere). 
 
Teknologi 
Den teknologi og de arbejdsredskaber der indgik i arbejdsprocesserne er opregnet nedenfor. Ikke alt 
beskrives. Detaljeringsgraden er dels givet af den indsigt der har kunnet opnås med den anvendte 
metode, og dels af formålet med at operere med et teknologibegreb i projektet – teknologi som 
formende arbejdsdagen, dens betydning for arbejdsmiljøet, samt den mening der tilskrives 
teknologien. 
 
- Bilen var en mellemstørrelse varevogn med en dobbeltdør bagtil og en skydedør i højre side 
af vognen.  
- Servostyring (vurderet på baggrund af bilens alder og Mortens spørgsmål om ”han blev træt 
i armene”, hvilket han afkræftede). 
- Almindeligt (manuelt) betjent gear.  
- En sækkevogn.   
- Mobiltelefon – 2 stk., en arbejdstelefon og en til privat brug. 
- Højre sidespejl var fastgjort med gaffatape. 
- Plastikkasser. 
- (Havde tidligere haft en scooter bag i vognen til brug i sommerhalvåret).     
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 Som angivet ovenfor aktualiseres en beskrivelse og fortolkning af teknologi og arbejdsredskaber i 
tre henseender: 1) som formende arbejdet og dets forløb (bestemmende for hvordan, hvornår og 
hvilke opgaver der udføres), 2) som indvirkende negativt på arbejdsmiljøet og 3) som tilskrevet 
mening – enten udtrykt verbalt eller kommende til udtryk implicit i anvendelsen (som observeret af 
Morten og kritisk fortolket i fællesskab).    
 
1. Selve køretøjet som sådan sætter nogle rammer for hvad der overhovedet kan udføres af opgaver 
og hvordan det sker. Herudover udføres arbejdet under de betingelser som områdernes infrastruktur 
udgør. Hvad angår magasinomdelingen er varevognen velegnet pga. dens størrelse. Der blev 
fortrinsvis kørt på mindre veje. Dette afføder et behov for at kunne vende bilen 180 grader uden 
unødigt spild af tid. Af samme grund havde Christian tidligere haft en scooter med bag i vognen. 
Der er i dette tilfælde ikke tale om at køretøjet bestemmer arbejdet, men omvendt at arbejdet 
(omdeling af magasiner) har nødvendiggjort denne type af køretøj for at kunne udføre arbejdet 
optimalt (i dette tilfælde hurtigst – mere om dette senere).  
  Som alle selvstændige vognmænd havde Christian en række planer for fremtiden. Christians 
strategi på dette punkt er at kontakte kunder personligt. Køretøjet sætter her nogle klare grænser 
eller giver overvejelserne en bestemt drejning. Christian planlægger at gøre en lokal forhandler af 
hårde hvidevarer til en af sine kunder. Varerne er ikke for store til køretøjet og er forholdsvis lette at 
håndtere. Dette eksempel kan generaliseres til et lidt højere niveau: med det nuværende køretøj vil 
Christians vognmandsforretning sandsynligvis begrænse sig til at være leddet der forbinder en 
given handelsvirksomhed med slutkunden eller forbrugeren.           
  Det er ligeledes (i sidste instans) i kraft af det køretøj Christian råder over, at 
afleveringsforholdene gives (for ham). Dette forstået på den måde, at når Christian nu engang råder 
over det køretøj han råder over så er det de arbejdsopgaver der kan blive ham til del. Bindingen til 
teknologien er imidlertid ikke så total som ovenstående kunne give indtryk af, fordi bilen er leaset. 
Bindingen relaterer sig altså i højere grad til Christians kontakter til andre virksomheder. Det ville 
ikke give mening for Christian at skifte til et større køretøj hvis ikke det efterspørges af de 
virksomheder han betjener eller har udsigt til at kunne få arbejde af.       
 
Et andet element der har betydning for arbejdsdagen er mobiltelefonen. Dennes funktion er i bund 
og grund fleksibilitet og kortere leveringsfrister. Altså at Christian kan modtage nye opgaver 
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løbende under udførslen af arbejdet (og uden for normal arbejdstid). Christian modtog omkring ti 
opkald i løbet af dagen. Omkring middag (dvs. under omdelingen af magasiner) indgik to opgaver 
til udførsel senere på dagen. Morten havde det indtryk at dette var det generelle mønster – 
magasinomdeling først, andet senere. Dette betyder at mobiltelefonen i Christians tilfælde, i det 
omfang den arbejdsdag Morten fulgte kan sige at være repræsentativ, ikke fungerer som afbrydelse 
eller ændringer i den planlagte arbejdsdag og dermed ikke kan forventes at øge stressniveauet 
væsentligt (dette afhænger selvfølgelig af hvor mange opgaver der ringes ind). Omvendt fungerer 
telefonen som en entydig forlængelse af arbejdsdagen, såvel som ekstra indtægt.     
 
2. Bilen og den type af kørsel arbejdet indebærer (kombineret med den relativt høje fart) medfører 
et meget højt antal gearskift med belastning af højre arm og venstre knæ til følge. Det virker måske 
ikke umiddelbart indlysende, men der er her tale om egentligt EGA arbejde. I forlængelse af dette 
skal det nævnes at det måden der kørtes på kombineret med infrastrukturen i områderne (mange 
bump) umuligt kan være sundt for ryggen. Christian går da også til kiropraktor hver 14. dag.   
  Direkte adspurgt om negative aspekter ved arbejdet nævnte Christian træthed i forbindelse med 
ind- og udstigning af bilen.   
  Hertil kommer, at den måde mobiltelefonen indgår i arbejdet bidrager til en udvidelse af 
arbejdstiden. 
 
3. Der er en række problemer forbundet med anvendelsen af dette perspektiv i nærværende 
sammenhæng. For det første af den simple grund at Christian enten ikke forholdt sig refleksivt til 
anvendelsen af teknologien eller også, at disse refleksioner ikke i udpræget grad blev udtrykt 
verbalt under interviewet (evt. pga. måden spørgsmålene blev stillet). Ikke desto mindre har 
Christian et forhold til teknologien, det kommer bare til udtryk på andre måder. Dette sidstnævnte 
”dybere” lag af mening vurderer vi som værende så tæt vævet sammen med Christians subjektive 
orientering i arbejdet, eller selvforståelse som selvstændig vognmand, hvorfor det behandles under 
afsnittet subjektivitet. Alligevel skal en række konkrete (verbale) hændelser og ikke-hændelser 
kommenteres her.      
  Et af de indtryk Morten fik, var at Christian ikke havde et udpræget ”territorialt” forhold til bilen. 
Dette kom sig af at Morten ikke på noget tidspunkt blev irettesat eller fik at vide at der var ting han 
ikke måtte eller skulle gøre på bestemte måder. Ud fra et kendskab til Morten som person vurderer 
vi, at han (selvfølgelig) udviste almindelig høflighed, men ellers opførte sig normalt (ikke 
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overdrevent høfligt tilbageholdende eller påpasselig). Grunden til at dette indtryk videregives her er, 
at det ikke indikerer et forhold til teknologien i arbejdet som en ”forlængelse” personligheden, men 
i højere grad som spundet ind i et mere komplekst samspil med måden der arbejdes på (dette vil der 
blive vendt tilbage til). 
  Når det kommer til den måde Christian omtalte teknologien (som svar på spørgsmål rettet direkte 
herimod) blev der givet udtryk for de umiddelbare problemer der er forbundet med anvendelsen af 
denne igennem en hel arbejdsdag. Således blev forholdene omkring ind- og udstigning af køretøjet 
nævnt som et problem: det er trættende/fysisk krævende at hoppe ind og ud af bilen et par hundrede 
gange om dagen. Karakteristisk for udtalelser af denne art blev udsagnet umiddelbart opfulgt af en 
negligering af problemet: ”men det’ en del af arbejdet”. Dette er interessant i flere henseender, men 
i denne sammenhæng er det bemærkelsesværdige, at varevognens fysiske konstruktion bliver til en 
på forhånd given ramme der ikke sættes spørgsmålstegn ved. Dette er selvfølgelig udtryk for en god 
portion sund realitetssans (man laver ikke biler, man køber dem) og afspejler derfor en konsensus 
på et lidt højere niveau om hvordan varevogne skal se ud, men der er alligevel grund til at være 
opmærksom på, at negative aspekter ved teknologien ikke umiddelbart fører til refleksioner over 
ideelt set mulige alternativer.          
 
Organiseringen af arbejdet  
Christians arbejde kan overordnet set henregnes under kategorien selvstændig vognmand, men 
egentlig er der tale om en mere flydende form for organisering af arbejdet. Der kan ikke trækkes 
nogle klare eller præcise grænser efter traditionelle linier som aflønnings- og ansættelsesform. 
Christian er selvstændig vognmand, men alligevel principielt fastansat af et distributionsfirma. Han 
udfører arbejde for to møbelvarekæder, men aflønnes egentlig af disses kunder. I det følgende vil vi 
forsøge at udrede disse forhold nærmere og vurdere hvilken betydning det får for arbejdet der 
udføres, idet den ovenforstående opdeling af arbejdet i tre kategorier bibeholdes63.     
 
1. Denne del af arbejdet er formelt organiseret som en reguler timelønsansættelse. Christian er ansat 
af distributionsvirksomheden. Men ansættelsen er måske ikke så reguler alligevel. For det første, 
fordi arbejdsstedet ikke er virksomheden. Dette har jobbet selvfølgelig til fælles med alle andre 
                                                 
63 Disse var: 1) Henholdsvis pakning og distribution af magasiner og større reklametryksager til private husstande, 
foreninger, offentlige institutioner og virksomheder. De to sidstnævnte er typisk større afleveringer, 2) udbringning af 
møbler mv. til privatpersoner for to større møbelvarehuse. Hertil kommer et søndagsjob, 3) kørsel af udeblevne 
søndagsaviser (rette de almindelige avisbudes fejl) for distributionsfirma (11-12 timer).  
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former for (ekstern) distribution. For det andet, fordi arbejdsmidlerne og -redskaberne tilhører 
Christian selv og ikke virksomheden. Der er også her tale om et fællestræk med fx almindelige 
morgenavisbude, men ansættelsen adskiller sig herfra da Christian, for det tredje, selv tilrettelægger 
sin arbejdstid såvel som organiseringen af den praktiske udførsel af arbejdet. Og for det fjerde 
udfylder Christian selv timeseddelen. Timesedler er selvsagt ikke nogen ny opfindelse, men da 
Christian i ansættelsen ikke har nogen pligt til at rapportere tilbage til virksomheden hvornår 
omdelingen blev afsluttet har arbejdsgiveren ikke nogen reel mulighed for at kontrollere om det er 
det rigtige antal timer der står på sedlen. Christian udnytter denne mulighed for at angive flere timer 
på sedlen end han egentlig har været om at udføre arbejdet. Der er selvfølgelig grænser for hvor 
mange timer ud over den reelt udførte arbejdstid der kan anføres på timesedlerne, men som 
Christian siger ”de kan ikke finde nogen der kan gøre det hurtigere” (end det angivne antal timer). 
Fraværet af kontrolmuligheder fra arbejdsgiverside har altså den konsekvens at der i praksis bliver 
tale om arbejde under en form for akkord. Christian er færdig når han er færdig og modtager den 
samme løn uanset hvad.  
  Det forhold at Christian egentlig er selvstændig vognmand betyder selvsagt også at ansættelsen i 
realiteten måske ikke er så fast endda. Det faste i ansættelsen hviler alene på det faktum at Christian 
formår at udføre arbejdet i et tilpas højt tempo eller ikke skriver flere timer på sedlerne end 
distributionsfirmaet syntes om. Distributionsfirmaets beslutning om at bruge Christian må ud over 
tid og penge også antages at hvile på en afvejning af besværlighederne ved at skifte til en anden 
vognmand (tillid til at jobbet udføres ordentligt, undgåelse af fejlafleveringer mv.).  
  De personlige kvalifikationer der er nødvendige i det her beskrevne arbejde er fortrinsvis 1) evnen 
til at kunne opretholde et højt tempo i udførslen af arbejdet, og 2) en kompetence i tilrettelæggelsen 
og planlægningen af arbejdet.        
  Herudover må det bemærkes at hvad angår denne del af Christians arbejde er de lidt flydende 
grænser i arbejdet (set i forhold til ansættelses- og aflønningsform) egentlig er afledt og en 
afspejling af det tilsyneladende lidt besynderlige fænomen, at der findes distributionsvirksomheder 
uden distributionsafdelinger. Og i forlængelse heraf forholder det sig sandsynligvis sådan at 
arbejdets eksistens som mulighed for Christian overhovedet relaterer sig til de liberaliseringer af 
postlovgivningen der er sket i løbet af de sidste 10 år.       
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2. Den anden del af arbejdsdagen er organiseret på en helt anderledes måde end hvad der gør sig 
gældende for det ovenstående, og de kvalifikationer der her må betragtes nødvendige adskiller sig 
da også herfra. 
   Christian fungerer i dette tilfælde i højere grad som ”almindelig” selvstændig vognmand med 
særlig tilknytning til lokale afdelinger af to større møbelvarehuse. Forløbet består i at en privat 
kunde køber et møbel der er for stort til at kunne medbringes i en almindelig personbil. Christian 
kontaktes, kører til forhandleren og får en kvittering fra forretningen, hvor prisen for kørslen og 
destinationen er angivet. Herefter leveres møblet til kundens adresse, bæres ind hvorefter Christian 
opkræver og selv indkasserer betalingen. Prisen på den kvittering der laves i forretningen er afstemt 
på baggrund af en prisliste Christian selv har udarbejdet. Set fra kundens synspunkt er Christian 
ansat af forretningen og repræsentant for denne, men forholdet er snarere at kunden ud over at være 
kunde hos møbelkæden også er kunde i Christians forretning (med møbelforhandleren som 
formidlende led). Da dette ikke er synligt for kunden bliver kundebetjening for forretningen en 
(egentlig ulønnet) integreret del af arbejdet. Christian håndterer således klagesager og viderebringer 
anden information fra kunden til forretningen ubetalt (ligesom de vel i princippet ubetalt formidler 
arbejde til Christian). Alligevel kan det ikke betegnes som et ligeværdigt bytte (formidling af 
arbejde for kundebetjeningsfunktionen). Der er ret beset tale om et asymmetrisk magtforhold i 
relationen mellem forhandler og vognmand. Dette af flere grunde. For det første kræver 
kundebetjeningen en udpræget grad af høflighed. Da kunden opfatter Christian som forretningens 
repræsentant vil en klage over Christian være et kraftigt incitament for forretningen til at skifte 
transportør. Christian var selv klar over denne sammenhæng og reflekterede dette i udtalelser om at 
han var nødt til at have pænt (arbejds)tøj på og at bilen skulle se ordentlig og ren ud. Hertil kommer 
at Morten karakteriserede Christians adfærd over for kunderne som ”utrolig høflig”.  
  For det andet er det i praksis møbelvarehusene der bestemmer Christians arbejdstid. Morten 
spurgte direkte til eventuelle negative aspekter ved arbejdet. Først blev spørgsmålet besvaret 
afvisende, men Christian fortsatte så med at fortælle en historie om en gang det ene af 
møbelvarehusene havde fået leveret møbler for sent. I denne situation var konsekvensen at Christian 
måtte arbejde til klokken 23.00. Grunden til dette skal til dels findes i Christians ønske om (eller 
afhængighed af) den indkomst der her kunne hentes, men er i mindst lige så høj grad udtryk for en 
relationel afhængighed til fordel for møbelvarehusene i et lidt bredere perspektiv. Christian kunne i 
princippet godt takke nej til tilbuddet om at arbejde til sen aften, men hvis han gjorde dette ville han 
samtidig frasige sig arbejde for varehuset i fremtiden.      
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  De personlige kvalifikationer der knytter sig til denne del af arbejdet er som man burde kunne læse 
sig til i det ovenstående mere omfattende end for omdelingen af magasiner. Dette knytter sig 
fortrinsvis til kundebetjeningen og som mellemled for information fra kunde til forretning. Hvad 
angår høflighed i kundebetjeningen kan det siges at være en social kvalifikation (der selvfølgelig 
kan ændres noget, men som) man enten besidder eller ikke besidder. Ud over dette har Christian 
primært kvalifikationerne og kendskabet til salgs- og klageprocedurer fra sin fortid som 
butiksbestyrer i det ene af de to møbelvarehuse. Disse kvalifikationer må antages skabe lidt mere 
balance i den beskrevne magtasymmetri mellem Christian og varehusene.  
 
3. Se punkt tre under overskriften arbejdets indhold/jobfunktioner.  
 
Hvis vi skal forsøge at sammentrække noget af det ovenstående i en lidt tættere form må det blive, 
at Christians arbejde ikke kan beskrives efter traditionelle forståelser af arbejdsorganisering. 
Grænserne er flydende og grunden til dette skal findes både i de virksomheder Christian udfører 
arbejde for (eksternaliseringen af selve transportarbejdet), som i en lidt bredere samfundsmæssig 
kontekst der definerer hvilken slags arbejde der overhovedet kan udføres af en transportvirksomhed. 
  De kompetencer der knytter sig til ”jobbene i jobbet” varierer henover arbejdsdagen. Men fælles 
for disse er, at den logistiske kompetence ikke overskrider hvad der kan planlægges umiddelbart 
under udførslen af arbejdet. Kørselsplanlægningen gennemføres i grove træk forud for kørslen, men 
ændres løbende henover dagen om nødvendigt. Tomkørsel blev ikke i videre grad opfattet som 
problematisk, sandsynligvis pga. at det meste af arbejdet udføres inden for et rimelig velafgrænset 
lokalt område.    
  De personlige kvalifikationer der kræves for at gennemføre arbejdsdagen kan siges at være bundet 
sammen af en underliggende kvalifikation – måden der arbejdes på, hastigheden og tempoet, at 
”han tonsede med det” som Morten udtrykte det.  
  Det lader sig ikke umiddelbart gøre at identificere tidspresset (læs: årsagerne til måden der 
arbejdes på) i det netværk af virksomheder og kunder Christian indgår i. Med dette menes at det nok 
er udefrakommende forhold der medvirker til arbejdsdagens længde, men at der ikke arbejdes under 
på forhånd fastsatte og dermed stressende leveringsfrister. Omvendt kan det argumenteres, at hvis 
ikke arbejdsdagen var lagt op til, at der skulle udføres den mængde arbejde som tilfældet er, så ville 
Christian ikke arbejde i det tempo som han gør. Hvis dette sidste scenarium har noget på sig vil 
tidspresset kunne lokaliseres til konkurrencesituationen blandt mindre vognmænd, altså relateres til 
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prisen på transportydelser kontra en nødvendig minimumsindkomst. Vi vil forsøge at afklare dette 
senere, men under alle omstændigheder er arbejdsmåden også forankret i en forholdsvis kompleks 
subjektiv orientering i arbejdet.   
 
Subjektivitet 
Christian havde tidligere været beskæftiget i den ene af de to møbelvarehuse han kørte for. Da 
Morten spurgte til hvorfor han var stoppet med dette arbejde til fordel for arbejdet som selvstændig 
vognmand, var svaret at det var blevet ham forbudt at samle møblerne for kunderne efter købet. 
Fraværet af den ekstra indtægt gjorde til at ”han leasede en bil og gik i gang”. Der blev flere gange 
direkte og indirekte vendt tilbage til disse tidligere arbejdserfaringer. Dette må ses i lyset af, at de 
står i så klar kontrast til den vægt Christian lagde på det element af selvbestemmelse der ligger i 
hans nuværende arbejde. Christian brugte ikke selv termen selvbestemmelse, men derimod ordet 
frihed når han omtalte de forhold som han opfattede som positive aspekter af arbejdet. Som Morten 
refererede Christians udtalelser optræder ordet frihed i en række forskellige sammenhænge og deraf 
også i forskellige betydninger. Dette er en fortolkningsmæssig pointe fra vores side, da det 
tilsyneladende ikke er sådan det fremstår for Christian. For Christian optræder ordet frihed som den 
adækvate og sammenfattende betegnelse for eget arbejde, altså som et (eller måske ligefrem dét) 
ord der indfanger arbejdets totalitet som det fremtræder for ham. De første udtalelser om dette 
fremkom som en reaktion på et spørgsmål om hvad Christian syntes var det mest positive (”hvad 
han bedst kunne lide”) ved sit arbejde. Dette skal ikke opfattes som et forbehold i tolkningen: der 
var ikke noget ”når det så er sagt, så…”, negative aspekter ved arbejdet optrådte næsten ikke i 
samtalen. Og når de gjorde, omtaltes de i reglen som udvendige i forhold til arbejdet (vi vender 
senere tilbage til dette). Derudover optrådte ordet frihed mere løst i omtalen af forskellige dele af 
arbejdet.  
  Christian fortalte Morten at han var glad for sit arbejde og havde tænkt sig at arbejde som 
selvstændig vognmand resten af sit liv. Der er en række konkrete aspekter ved arbejdet der bidrager 
til den tilfredshed der gives udtryk for. For nogle af disses vedkommende reflekteres arbejdsglæden 
ikke verbalt med termen frihed, men de konnoterer alle sammen begrebet. I det følgende vil nogle 
af de aspekter ved arbejdet der bidrager til arbejdsglæden (men ikke eksplicit blev benævnt frihed) 
blive henregnet til det der nedenfor bliver beskrevet som frihedens dimensioner. Denne 
kategorisering er diskutabel, men grunden til at vi tolker Christian på denne måde er som følger. 
Christian er glad for sit arbejde pga. det han uden tøven benævner frihed. Når Christian omvendt 
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giver udtryk for, at et eller andet (fx muligheden for at anføre flere timer på seddelen end han har 
arbejdet) bidrager til tilfredsheden i arbejdet, så gør det dét i kraft af det element af frihed der kan 
tillægges dette forhold, også selvom han ikke i dette tilfælde bruger termen frihed. Det er vores 
fortolkning at dette både konnoterer frihed ekstrospektivt set (friheden til at holde tidligere fri og få 
den samme løn, eller friheden til at snyde sin arbejdsgiver, eller frihed som fraværet af kontrol), 
såvel som det konnoterer frihed for Christian – til trods for at han ikke brugte ordet frihed i denne 
sammenhæng. Grunden til at vi mener dette er en berettiget tolkning er at frihed ellers fylder så 
meget i Christians forståelse af sit arbejde. 
  Frihedens forskellige dimensioner vedrører, for det første, organiseringen af arbejdet: fraværet af 
kontrol (hvad angår magasinomdelingen) og deraf muligheden for at skynde sig at blive færdig og 
holde tidligere fri (læs: at kunne skabe sammenhæng mellem arbejdet og privatlivet), den 
overordnede logistiske planlægning forud for udførslen af arbejdet og muligheden for at ændre 
denne plan løbende hen over dagen. For det andet, er friheden knyttet til teknologien: Christian 
styrer, bogstavelig talt, teknologien hvilket kommer til udtryk i køreglæde og udtalelser som ”man 
er sin egen herre”, samt muligheden for at afkorte arbejdstiden gennem et højere arbejdstempo; 
samtidig fungerer mobiltelefonen som en teknologi der muliggør en ændring af planlægningen efter 
behov. Og for det tredje knytter friheden i arbejdet sig til fraværet af en (traditionel) arbejdsplads, 
arbejdsstedet er et frit rum.           
  Som det ses, forstås frihed på den ene side relationelt: på et generelt plan er fx det frie rum lig med 
fraværet af en arbejdsplads og de hierarkier der er knyttet til en sådan (som arbejdstagere normalt er 
underlagt) og på et konkret plan i kraft af tidligere arbejdserfaringer på en arbejdsplads. Disse to 
står sandsynligvis i et indre forhold til hinanden. Christian identificerer det ”frie rum” som lige 
netop frit i kraft af tidligere at have oplevet et ledelsesmæssigt indgreb i og definition af hvad han 
måtte og ikke måtte. På den anden side forekommer der en positiv identifikation af frihed i arbejdet 
som eksempelvis er knyttet til kontrollen over teknologien (bilen).     
  Ovenstående kunne give indtryk af at Christian ikke talte om andet en frihed. Dette er selvfølgelig 
ikke tilfældet. Når den opfattede frihed i arbejdet blev omtalt blev udsagnene som oftest ledsaget af 
en sætning som ”men man skal også holde sig selv i ørerne”. Lige netop denne vending eller 
variationer af dette gik igen flere gange. Denne tematisering af ansvaret indikerer en oplevelse af 
friheden i arbejdet som den ene pol i et begrebspar og derfor internt forbundet til, lige netop, ansvar. 
Påpegningen af et sådant begrebspars (frihed/ansvar) eksistens i Christians bevidsthed kan 
umiddelbart synes at være en banalitet, men pointen er at det er knyttet til karakteren af Christians 
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arbejde – selvstændig vognmand. I arbejdet som selvstændig bliver prisen for den oplevede frihed i 
arbejdet nødvendigvis det personlige ansvar. Det interessante er ikke at oplevelsen af ansvaret som 
sådan, dette findes for så vidt i alle typer af arbejde. I fagbevægelsens klassiske karakteristik af 
arbejde som ”pligter og rettigheder” kan pligter opfattes analogt til det der her er beskrevet som 
ansvar. Forskellen ligger i den måde ansvaret bliver gjort til et nærmest eksistentialistisk anliggende 
sammen med beskæftigelsesformen. Det der her menes er, at mens en lønarbejder i praksis altid (til 
en vis grænse) kan forklare og bortforklare sine undladelser over for en overordnet står Christian i 
en situation hvor ansvaret bliver personligt i en helt anden forstand. Hvis Christian mister en 
indtjeningskilde et sted er ansvaret, set fra Christians horisont, kun hans. Hvis fx firmaet der har 
hyret Christian til at udføre magasinomdelingen skifter til en anden vognmand der kan udføre 
arbejdet hurtigere og derfor hyrer ham vil Christian konstatere ”jeg er ikke hurtig nok”. 
Konstateringen ville for så vidt være rigtig. Christian ville ikke være hurtig nok, men den egentlige 
grund ville være at tempoet er kriteriet. Det er ikke fordi Christian er blind for denne sammenhæng 
(”de kan ikke finde nogen der kan gøre det hurtigere”), men ansvaret for at Christian klarer sig i 
konkurrencen er personligt: ”man skal holde sig selv i ørerne”. Der kan drages to konklusioner af 
dette. For det første er essensen af selvstændigheden den udsathed der følger med en beskæftigelse 
der er knyttet så umiddelbart til markedet, foregår på konkurrencens præmisser. Christian kan ikke 
tage sygedage eller tillade sig at pådrage sig en arbejdsskade. For det andet gør den personliggørelse 
af arbejdet der knytter sig til beskæftigelsesformen arbejdet til potentielt stigmatiserende. Hvis der 
ikke er arbejde nok at udføre er det fordi man, ikke som arbejdskraft, men som person, ikke er god, 
præcis, hurtig, effektiv nok.        
  Omvendt betyder det ovenstående, så længe det går godt for Christian og i det omfang han kan 
mestre fleksibilitet og tidspres, selvfølgelig også en øget arbejdsglæde64. På det personlige plan er 
arbejdet identitetsbekræftende. Dette fordi Christian godt kender betingelserne for arbejdet: 
Christian er den hurtigste og den mest effektive – ellers ville han ikke have arbejdet. Til glæden ved 
arbejdet knytter sig også en udtalt faglig stolthed. Denne stolthed forholder sig til 
beskæftigelsesformen på samme måde som det potentielt identitetstruende. Den er fuldstændig 
individualiseret. Stoltheden ligger konkret i den rent personlige effektivitet. Den ene af 
møbelkæderne har kontrakt med BIBO alle andre steder end der hvor Christian er hyret. Altså, de 
                                                 
64 Christian er et af de mennesker der i høj grad formår at håndtere sådanne ting; en af de ting han var glad for var at to 
dage aldrig bliver ens, aldrig rutinepræget. 
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har valgt ham pga. af hans personlige kvalifikationer – der er præcision og effektivitet65. 
Spørgsmålet er om dette er rigtigt eller om der egentlig er tale om en meningskonstruktion der 
fungerer som understøttende identiteten som selvstændig som forsvar mod et fysisk hårdt og 
nedslidende arbejde med arbejdstider langt ud over det sædvanlige. Som omtalt tidligere vil der for 
de virksomheder Christian betjener sandsynligvis være en række besværligheder forbundet med at 
skifte chauffør og Christian har allerede i en alder af 29 år pådraget sig en arbejdsskade der kræver 
behandling hver fjortende dag. Men under alle omstændigheder er Christian glad for sit arbejde, 
faktisk så glad at han tilkendegav overfor Morten at han vil fortsætte med det ind til han engang 
skal gå på pension. Arbejdsglæden knytter sig i et lidt bredere perspektiv også til selvbestemmelsen. 
Christian oplever at han arbejder for sig selv og ikke for andre. Han planlægger arbejdet selv, 
modtager ordrer selv, udfører arbejdet selv, indkasserer pengene selv, planlægger fremtiden selv 
osv. Som anført tidligere er denne oplevelse af arbejdet måske illusorisk eller i hvert fald kun 
delvist sand. Christian er hyret af andre og når møbelkæderne får varerne leveret for sent må 
Christian arbejde efter det. At Christian ikke oplever det på denne måde skal sandsynligvis findes i 
det forhold at de virksomheder Christian udfører arbejde for i det daglige ikke fungerer som hans 
arbejdsgivere, men mere som formidlere af arbejde. Et interessant aspekt af dette er den spænding 
der består imellem det forhold Christian har til sine ”egentlige” arbejdsgivere, møbelkæderne, og 
disses kunder som han betjener. Møbelkæderne optræder i bund og grund for Christian som 
formidlende den frihed arbejdet for ham er karakteriseret ved, mens kunderne er dem man skal 
betjene, være høflig over for og høre klager fra og håndtere klagesager for. Christians forhold til de 
ansatte i møbelkæderne er venskabeligt og jovialt. Omvendt er kundebetjeningen et 
irritationsmoment. Den er tidskrævende og fordrer høflighed når Christian egentlig bare har mest 
lyst til at skynde sig videre. Mange af de kunder Christian betjener, er indvandrere hvilket 
indebærer en række kommunikationsproblemer. De forstår ikke regningerne, forstår ikke at prisen 
er fast og ikke til forhandling, kræver mere tid pga. manglende sproglige færdigheder mv.. At 
Christian stemmer på Dansk Folkeparti skal vel sagtens ses på denne baggrund (Christian foretog 
ikke selv denne sammenkædning da han fortalte hvad han stemte). Igen ses det at beskæftigelsen 
                                                 
65 Den faglige stolthed virker tilsyneladende også positivt tilbage på arbejdsglæden. At udføre arbejdet optimalt er at 
udføre det hurtigst muligt, både fordi det er bekræftende, men i lige så høj grad fordi belønningen er umiddelbart synlig. 
Christian udfører sit arbejde, opkræver betalingen, og kører videre med næste opgave. Desto hurtigere dette gøres, desto 
højere bliver timelønnen. Christian fortalte, at de gode opgaver er dem hvor varen skal leveres i umiddelbar nærhed til 
varehuset. Pga. startgebyret kan timelønnen på denne måde blive meget højere end den ellers ville have været (fx 120 
kr. på fem minutter). Hen ad arbejdsdagens afslutning havde Christian travlt med, i løs hovedregning, at finde ud af 
hvor meget han havde tjent i løbet af dagen. Denne umiddelbare gennemsigtighed mellem indsats og belønning bidrager 
positivt til glæden ved arbejdet.     
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som selvstændig medfører en orientering i arbejdet som adskiller sig væsentligt fra en traditionel 
arbejdsplads. Selvstændigheden medfører et venskabeligt forhold til ”arbejdsgiveren”. Ydermere 
betragtes irritationsmomentet kundebetjening som udvendigt i forhold til arbejdet. Adspurgt om 
negative aspekter af arbejdet blev Christians forhold og kontakt til møbelkunderne ikke berørt. En 
mulig tolkning af dette kan være, at den glæde der opleves i arbejdet og den vægt Christian lægger 
på frihed i forståelsen af eget arbejde blokerer for at se kunderne som arbejde. De optræder snarere 
som påtvingende Christian afbrydelser af arbejdet og som en forstyrrelse af arbejdets flow66.               
  Det forhold at visse aspekter af arbejdet opleves som udvendige eller ikke-arbejdsrelaterede skal 
ses på en lidt bredere baggrund, nemlig det forhold at Christian nærmest ikke tematiserer de 
negative sider af arbejdet. Og det er ikke fordi de ikke er der. Som sagt går Christian til kiropraktor 
hver fjortende dag pga. af en arbejdsrelateret rygskade. Da rygskaden omtaltes skete det uden at 
følelser som bekymring eller resignation kom til udtryk. Det blev bare konstateret. Endnu mere 
symptomatisk var en udtalelse der fremkom da Morten spurgte om Christian ikke blev træt i armene 
af gearskift og af at have hænderne på rattet hele dagen. Christian svarede afkræftende, men sagde 
at de mange ind- og udstigninger godt kunne være trættende. Det var noget man især mærkede sidst 
på dagen, men han opfattede det dog ikke som et problem da det bare ”er en del af arbejdet”(!). På 
dette punkt er vores fortolkning parallel til det ovenstående: så længe Christian oplever den glæde 
og frihed ved sit arbejde som tilfældet er, er det overhovedet ikke muligt at tematisere de stærkt 
negative aspekter. Når der i arbejdet er mulighed for at skabe sammenhæng mellem privat- og 
arbejdsliv kan de lange arbejdstider ikke på samme tid optræde som et problem. Når stoltheden 
består i at kunne arbejde effektivt og under pres kan kundebetjeningen ikke være en oplagt 
mulighed for at skyde en velfortjent (fysisk) pause ind i arbejdsdagen. Og når arbejdet er 
bekræftende kan det ikke på samme tid være nedbrydende. Hvis problemerne omvendt blev 
tematiseret ville det kun medføre frustration – de lader sig ikke på nogen måde løse.   
 
I det ovenforstående er det blevet forsøgt vist hvordan Christians subjektive orientering i arbejdet er 
bundet op på strukturelle forhold i arbejdet og hvordan dette kommer til udtryk i en helt bestemt 
måde at arbejde på. Det der er mest interessant i denne henseende er, at strukturerne i 
beskæftigelsesformen og, i et bredere perspektiv, vilkårene i branchen ikke umiddelbart på forhånd 
                                                 
66 Christians forhold til politiet er af lignende karakter. Når man som Christian benytter sig af friheden til at køre for 
stærkt bliver politiet en ydre begrænsning for udførslen af arbejdet der må holdes øje med. Morten og Christian havde 
en aflevering ved en politiskole, hvor et hold politiaspiranter på deres løbetur krydsede vejen så Christian måtte holde 
tilbage. Kommentaren var: ”så’ det nu der skal gasses op”. (Morten og Christian havde tidligere på dagen snakket om at 
”pansere er voldspsykopater” )  
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betinger en bestemt arbejdsmåde, men så alligevel gør det(!). Tilfældet er ikke at Christian erkender 
og rationaliserer sine vilkår i en ”sådan er vilkårene derfor må jeg arbejde sådan”, men snarere at 
Christians måde at arbejde på kan tolkes som udtryk for en kompleks form for internalisering af de 
strukturelle vilkår i hele Christians person og subjektivitet. Den analytiske pointe i dette er at 
subjektiviteten ikke som sådan er givet af vilkårene, men at disse vilkår i langt højere grad 
konstrueres som en meningsfuld del af arbejdsidentiteten, hvorfor Christian nødvendigvis arbejder 
som han gør. Dermed ikke være sagt at de strukturelle vilkår er rent abstrakte konstruktioner, tid er 
penge, men Christian planlægger med glæde sit eget pres. 
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Bilag 5: Arbejdsdag med Lau den 14-03-05 fra kl. 06.00 – 17.00 
 
Opfattelse af interviewet  
Jeg mødte Lau i kaffestuen om morgenen ude hos vognmanden. Der var ikke nogen varm velkomst 
fra hans side men kun lige en udtagelse, at det er nu vi kører. Dette opfattede jeg som lidt ubehøvlet 
af Lau at han ikke gad at præsenterer sig eller interessere sig for hvad mit navn var. Det skulle dog 
hurtig vise sig at det var en helt klar forkert opfattelse af Lau. Det varede ikke 5 minutter før jeg 
havde ændret min forståelse af Lau og hans personlighed. Han lagde klart frem at jeg bare skulle 
spørge om alt hvad der faldt mig ind, så skulle han gøre sit bedste for at besvare det. Vores samtale 
udviklede sig hele tiden hen imod et mere og mere personligt niveau. Da klokken var omkring 
09.00 begyndte jeg at føle at der ikke var nogen grænse for jeg kunne spørge Lau om. En ting som 
Lau fandt mærkelig, var at jeg ikke havde forberedt en lang liste af spørgsmål til ham. Men da jeg 
forklarede ham vores metode kunne han kun give mig ret i vores tilgang til feltet. Det er klart at vi i 
projektgruppen havde diskuteret hvilke emner der især var vigtigt at få belyst i løbet af interviewet. 
Interviewet havde en varighed på over 10 timer og samtidig en observation af Lau og hvordan han 
arbejder. Dette vidste sig at være en udmærket metode til at få belyst de punkter vi havde forberedt 
der skulle snakkes om med chaufførerne.        
 
Indledning 
Lau er født og opvokset i Holbæk, der er han stadig bosat den dag i dag i et hus med sin familie. 
Familien består af Lau og hans kone og deres to børn, en pige på 3 år og en dreng på 7 år. Pigen går 
i børnehave og drengen i børnehaveklasse. 
   Lau er 35 år og lastbilchauffør og har været det siden 1990, hvor han blev færdig uddannet som 
lastbilmekanikker. Han har været ansat i fire forskellige vognmandsvirksomheder igennem sin 
karriere. Hos vognmanden der ligger i Roskilde området, hvor han er ansat i dag har han arbejdet i 
siden august 2004, altså omkring 8 måneder da interviewet fandt sted. Tidligere har han arbejdet 
som eksportchauffør, men siden Lau begyndte hos den nuværende vognmand har han kørt i 
Danmark og ture til det sydlige Sverige (mere om dette skift fra eksport- til indenrigskørsel senere). 
Lau kører i en lastbil med veksellad på 24 ton med hænger. Lau arbejder 50 til 60 timer om ugen, 
det er dog mest op mod 60 timer. Sædvanligvis kører han med træflis, bark, gamle aviser eller skrot.  
Det er vognmanden der ejer lastbilen men det er kun Lau der kører i den til hverdag, dog når han 
holder ferie er der en anden chauffør der overtager den og kører i den i disse perioder. Lau kører til 
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og fra arbejde i lastbilen. Det sker ofte i løbet af ugen, at Lau sover i lastbilen en dag eller to, enten 
på grund af kører- hviletids reglerne eller fordi han må vente ude hos kunden for at få et nyt læs på 
eller af. Der er seng i førerhuset til dette formål. Almindeligvis indeholder en arbejdsuge for Lau 
som lastbilchauffør blandt andet følgende funktioner. 
• Kørsel, af - og pålæsning samt ventetid 
• Sikring af køretøjet og dets last 
• Opfyldning af lovmæssige forpligtigelser i forbindelse med transporten 
• Rengøring og vedligeholdelse af lastbil 
 
Arbejdsdagen 
Den arbejdsdag der bliver beskrevet i det nedenstående er ikke en beskrivelse af en fast arbejdsdag 
for Lau, da hans arbejdsdage varierer fra dag til dag. Det er forskelligt hvilke destinationer han skal 
køre til i løbet af en arbejdsdag, dog er der en del faste kunder som han typisk kører for i løbet af en 
uge. Dette bevirker at det ofte er de samme steder han kører imellem, men ikke i faste mønstre. Den 
mest betydningsfulde forskel på arbejdsdagene imellem for Lau, går på om han har sovet hjemme 
hos familien eller om han har sovet i lastbilen. Når han begynder sin arbejdsdag, om det er 
hjemmefra eller for eksempel fra et sted i Jylland, kører han direkte mod næste destination, hvor 
han enten skal læsse af eller have et nyt læs på.        
 
Kl. 05.30 kører Lau lastbilen fra sit hjem i Holbæk mod vognmanden (pladsen) for at opsamle mig. 
Hvis ikke det var fordi jeg skulle med ud og køre den dag, havde turen gået direkte fra Holbæk 
klokken 06.00 til skrotvirksomheden Uniscrap i København. Kl. 06.15 kører vi fra pladsen mod 
København. 
   Kl. 07.00 ankommer vi til Uniscrap og skal have læsset skrot. Her opstår der imidlertid et 
problem for Lau, som det så ofte er sket før. Problemet går i sin enkelhed ud på, at de først møder 
ind kl. 07.00 på Uniscrap. Lau har stor forståelse for at når de møder op, skal der lige være tid til en 
kop kaffe og en lille hyggesnak. Det sker ofte at inden de kommer i gang med at læsse skrot med 
kranen, går kl. hen og bliver 07.30. Det er selvfølgelig irriterende for Lau, at der går en halv time 
inden de går i gang, men lige præcis den dag gik de først i gang kl. 08.00. Ventetiden bliver brugt til 
at udfylde fragtseddel, dette tager kun 2 minutter for Lau. Årsagen til denne irritation hos Lau over 
den lange ventetid er der en god forklaring på. Det er sådan at mange af de virksomheder Lau kører 
til og fra har lukketider. Det kan for eksempel være, at den sidste opgave på programmet for 
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arbejdsdagen, er en kunde i Jylland der skal have et læs træflis som skal afleveres inde kl. 16.00 når 
de lukker virksomheden og går hjem. Når Uniscrap i København så forsinker hele dagens program 
med 45 minutter, sker det at Lau mangler de 45 minutter i den sidste ende af dagen. I og med at Lau 
først når frem til den sidste kunde på programmet kl. 16.30 når de har lukket, bliver han nød til at 
overnatte i lastbilen og vente til næste morgen når kunden åbner igen og han kan få læsset af. Det er 
på baggrund af dette at Lau udtrykker sin utilfredshed med den lange ventetid hos Uniscrap.  
   Det første Lau gør, er at kører lastbilen op på vægten. Når lastbilen er blevet læsset vejes den 
igen, og differencen udgør så vægten på det læssede skrot. Der er to containere der skal fyldes op og 
vejes en af gangen. Det vil sige at først så afmonterer Lau den bagerste hænger, og kører over til 
kranen med den forreste hænger og får fyldt den første container op. Dernæst kører han over på 
vægten for at få læsset vejet. Efterfølgende afmonterer Lau den første container og monterer den 
anden og gennemgår den samme arbejdsgang med denne. Da begge containere er blevet læsset med 
skrot, viser det sig at der er kommet for meget vægt på. (Lastbilen må max veje 48 ton fyldt læsset). 
På grund af overvægten kører Lau fra vægten over til kranen igen, for at få taget noget af læsset af. 
Da dette er gjort, skal lastbilen vejes igen på vægten, for at sikre at der kun er den vægt på, som er 
lovlig. Inden Lau kørte op på vægten for at veje skrottet i den sidste container, fortæller han at han 
kunne mærke på lastbilen, at der var for meget vægt på. Det næste Lau gør, er at kravle op på 
containerne for at se der ikke er noget skrot der har lagt sig på en måde, så det bliver problematisk 
at ligge presenningen hen over skrottet. I dette tilfælde var skrottet placeret korrekt, så Lau ikke 
skulle flytte rundt på det, men kunne rulle presenningerne henover containerne. Lau fortæller at 
kranføreren på Uniscrap i København er dygtig til at fylde containerne op, på en måde så der ikke 
stikker løse dele op eller vægten er fordelt forkert. En metode kranføreren ofte bruger til at sikre 
dette, er at som det sidste at læsse en fladmast skrotbil i containeren, som fungerer som et låg der 
holder fast på det andet skrot, samtidig med at læsset bliver fladt i toppen så presenningen kan 
komme henover. Efter at have brugt en time og 45 minutter hos Uniscrap på at vente og få læsset 
skrot på, er Lau klar til at kører videre mod næste destination.  
   Kl. 08.45 kører vi mod Uniscrap Kolding for at læsse skrot af. Det vil vare 3 timer og køre turen 
fra København til Kolding fortæller Lau. Det er en tur der hyppigt er på programmet og derfor også 
denne sikkerhed hos Lau om varigheden. Denne viden om tures varighed er vigtig at have i forhold 
til kører- hviletids reglerne for at planlægge kørslen mest effektivt. I dette tilfælde holdt lastbilen 
stille i over 45 minutter, da Lau ventede på at de kom i gang på Uniscrap København. Derfor kunne 
kørslen til Kolding foregå uden stop. Lau ankommer kl. 11.42 og kører direkte ind på skrotpladsen 
 161
og op på vægten, derefter afmonterer han den bagerste container. Efterfølgende kører han over og 
læsser skrottet af, på den forreste container. Kører tilbage til den afsatte container og bytter den ud 
med den netop tømte, for at kører over og aflæsse den. Da begge er tømte fejer Lau dem med kost 
så der ikke ligger rester tilbage af skrot i containerne. På denne årstid som resten af vintersæsonen, 
bliver indersiderne af containerne sprøjtet med en frostvæske en gang imellem. Dette bliver gjort 
for at godset i containerne ikke fryser fast til siderne og derfor kan give problemer ved aflæsning. 
Lau fortæller at når han har glemt at sprøjte indersiderne, må han kravle op i containerne for at 
skrabe resten af det fastgjorte gods ud. Han har ikke glemt det mange gange, men da det er en ny 
arbejdsgang i forhold til det gamle arbejde, skal det lige indarbejdes i rutinen siger Lau. Da begge 
containere er monteret igen, skal lastbilen vejes igen, for at se var meget skrot Lau afleverede. 
Imens disse opgaver bliver udført, stiger Lau ud og ind af lastbilen når det er påkrævet. Det er først 
og fremmest ledninger og wirer der skal tages af og sættes på igen, når en anhænger bliver sat eller 
påsat. Når en container som er blevet sat på jorden skal op på en hænger, bliver der koblet en wirer 
fast som trækker den op. For at dette kan ske skal lastbilen holde i den korrekte position i forhold til 
containeren, for at tjekke dette kan det være nødvendigt at gå ud af lastbilen. Når lastbilen holder i 
den rigtige position kan Lau gå ud og tilkoble wiren. I alt bliver det til mange gange Lau må gå ud 
og ind af lastbilen i løbet af de 25 minutter det tager, inden han kører fra Uniscrap Kolding.  
   Kl. 12.07 kører Lau mod den lille by Hampen for at få læsset træflis på et savværk. Det tager en 
time og kører derhen. Når han ankommer kl. 13.07 kører han direkte hen til det sted på hvor 
gummigeden skal læsse træflis i containerne. Grunden til at lastbilen ikke skal vejes før og efter der 
er læsset, er fordi træflisen handles i kubikmeter og ikke i vægt. Træflisen ligger i store bunker 
under åben himmel og vægten af den er derfor afhængig af hvor meget fugt træflisen indeholder. 
Måden de regner kubikmeteren ud på træflisen er ved at tælle hvor mange læs gummigeden læsser 
på lastbilen. Det kan ikke lade sig gøre at fylde begge containere helt op, da den samlede vægt vil 
overstige de lovlige 48 ton som er maksimum. Af erfaring ved manden der kører gummigeden hvor 
mange kubikmeter han kan læsse på lastbilen. Årsagen til at Lau kører direkte over til gummigeden 
er for at overholde kører- hviletids reglerne mest effektivt. Lau har i alt kørt 4 timer og 22 minutter 
på turen fra København til Kolding og videre til Hampen, og skal derfor holde stille i 45 minutter 
før han må kører videre. Det tager normalt op til en halv time for gummigeden og læsse træflis i de 
to containere på lastbilen fortæller Lau. Den dag tog det 35 minutter at få læsset træflisen. Lau 
venter med at kører videre til han har holdt stille i 45 minutter. At der holdes stille netop den tid 
skyldes, at Lau kan kører mod pladsen hos vognmanden i Roskilde området uden stop, og samtidig 
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overholde kører- hviletids reglerne. Kl. 13.52 kører Lau fra Hampen læsset med træflis mod 
pladsen. Undervejs på turen skal lastbilen tankes op, dette gøres på Fyn. Samtidig med at der tankes 
diesel sørger Lau for at få tisset, dette foregår som alle de andre gange Lau har tisset, klods op ad 
lastbilen. Kl. 17.05 er Lau tilbage på pladsen og begynder og læsse træflisen af. Hermed ender 
dagen for mit vedkommende, men for Lau skal turen hjem til Holbæk lige klares. Inden Lau er helt 
hjemme hos familien bliver klokken formentlig 17.45 fortæller han.                     
 
Subjektivitet  
”Ja hvad er det, der er fascinerede ved at sidde her?”  
Dette sagde Lau midt på dagen uden at jeg havde henvendt mig, efter et halvt minut stilhed i vores 
samtale. Måden Lau sagde den sætning på, var ikke som størstedelen af vores samtale, men med et 
dybsindigt og eftertænksomt udtryk. Efter han havde sagt det var der en kort pause igen inden Lau 
svarede på sit eget spørgsmål med ”Nogen gange tænker jeg på, hvorfor sidder jeg ikke derhjemme 
og spiser med familien.” Lau havde ideer om, hvad der var det bærende for en tilfredshed, med 
helheden af det at være lastbilchauffør. Det var friheden ved at være sin egen herre uden at andre 
blandede sig i hvordan han valgte at udføre en bestemt type arbejdsopgave, dette blev nævnt op til 
flere gange i løbet af dagen på den ene eller anden måde. Et eksempel Lau kom med, var fra 
dengang han kørte eksportkørsel for en anden vognmand. Sommetider havde han sin pensioneret 
svigerfar med, som gerne ville med en gang imellem for at få en oplevelse og give en hånd med. 
Der var selvfølgelig ikke det store han kunne hjælpe med under selve kørslen, men når de stoppede 
og skulle læse af kunne Svigerfar udrette småting. I dette tilfælde drejede det sig om, at lægge nogle 
metalstykker i en kasse bag på lastbilen efter de var blevet afmonteret, en arbejdsgang der skulle 
fortages hver gang der blev på - og aflæsset. Da der er en kasse på hver side, og tilsvarende et 
metalstykke der skal fjernes, på begge sider af lastbilen, gik Svigerfar i gang med den ene side, 
mens Lau ordnede den anden. Dette forklarede Lau var frustrerende og ødelæggende for hans 
rytme, samtidig med at det føltes forkert på en eller anden måde, når han ikke udførte 
arbejdsopgaven rutinemæssigt. Dette er ikke et udtryk for at Lau finder det fascinerende at lægge to 
metalstykker i to kasser på en fast måde altid. Han har igennem sine femten år som chauffør 
udviklet og forfinet sine arbejdsmetoder, så de præcist er tilpasset til de måder Lau finder mest 
effektive. Dette eksempel kan være med til at forklare hvorfor Lau ser alene arbejdet som et gode, i 
stedet for en negativ faktor ved det at være chauffør.                 
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”Jeg tæller altid hvor mange cykler jeg kører forbi inde et højresving.”  
Efterfølgende nævner Lau at man aldrig kan være helt sikker på, at selv om man tæller cyklerne, 
kan der altid dukke en ekstra cykel op, den risiko vil altid være der. Inde da havde Lau fortalt om en 
gammel kollega, der helt uforskyldt havde påkørt en cyklist som var død på stedet. Dette havde haft 
en stor påvirkning på chaufføren som person, men også hans indstilling til arbejdet. Umiddelbart 
efter var han chokeret og ude af stand til at køre lastbilen. Efterfølgende en sygemelding, og da han 
optog arbejdet igen ville han helst kun køre på store veje uden cyklister. Situationen havde altså 
ændret kollegaens arbejdsorientering permanent. Denne episode havde indvirket indstillingen til at 
blive involveret i et trafikuheld hos Lau. Den største frygt hos Lau som chauffør, er at køre en 
cyklist ned. Denne indstilling bliver forstærket, fordi der ligger en forestilling hos Lau om, at 
konsekvenserne efter et trafikuheld, rækker ud over arbejdet og desuden påvirker hans 
personlighed. Lau er sikker på at hans arbejdsorientering, som hos den gamle kollega, ville forandre 
sig, og det dermed ville forsage en permanent ændring af indstillingen til arbejdet og arbejdsgange. 
Der muligvis ville ende med, at han måtte stoppe med at arbejde som chauffør, som han selvfølgelig 
ikke kunne vide men sagtens kunne forestille sig.                         
   En stor glæde for Lau, da han kørte eksportkørsel, var muligheden for at tage sønnen med på 
turene. De gange det havde været tilfældet, havde det for sønnen, der i den periode var mellem 3 og 
6 år gammel, været en kæmpe oplevelse. Hos den vognmand han er ansat i mener Lau ikke det ville 
være det samme, for hverken ham eller sønnen. Det ikke fordi sønnen er blevet for gammel, men på 
grund af forskellen på at opleve et sted i Sydeuropa og et sted i Danmark. Endvidere er der en del 
flere arbejdsopgaver Lau skal varetage i løbet af en arbejdsdag hos hans nuværende vognmand til 
forskel fra eksportkørsel. Lau fortæller at det for meste er de samme få motorveje han kører på og 
derfor de samme landskaber han ser igen og igen. Det at kører lange turer ned igennem Europa 
savner Lau. Afsavnet af fordelene i det gamle arbejde, bliver mere end opvejet af alle de nye fordele 
der følger med arbejdet i hans nuværende vognmand. Det er bemærkelsesværdigt hvordan det er 
forandringer ude for arbejdet, der er tale om når Lau taler om fordelene i hans nye arbejde. 
Familielivet vejede tungest i det valg Lau tog om at skifte arbejde. Det er fordi børnene er kommet i 
en alder af 3 og 7 år, der er hovedårsagen til dette valg. Nu kan han komme hjem næsten hver dag 
plus hele weekenden, og derfor tilbringe meget mere tid sammen med familien.  
   Det gamle arbejde var mere spændene og tilfredsstillende men betingelsen var de lange perioder 
væk fra og tilsvarende korte perioder sammen med familien. Det var altid hans kone der var til 
forældremøder i børnehaven og sammen med børnene til deres fritidsaktiviteter. Hvor i dag kan Lau 
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også deltage i børnenes liv ude fra hjemmets fire vægge. Det er endda sådan at når kollegaerne 
brokker sig til hinanden over at klokken bliver fem eller seks inden de får fri på en fredag. Synes 
Lau at det er lige lovlig meget at brokke sig for, han glæder sig nemlig over at han kan nå hjem til 
spisetid og have hele aften og weekenden sammen med familien. Han er godt klar over at det er på 
grund af hans skift af arbejde han føler dette. Han nævner det heller ikke over for kollegaerne, for 
de skulle nødigt tro at han er chefens yngling. Kort sagt er Lau mere tilfreds i sit nye arbejde. Det er 
ikke fordi selve arbejdsindholdet og arbejdsgangene hos vognmanden er bedre end da Lau kørte 
eksportkørsel. Der er ingen tvivl om dette spørgsmål om fordele og ulemper ved jobskiftet hos Lau. 
Dette forhold, imellem det gamle og det nye arbejde, bliver gentaget flere gange under 
arbejdsdagen.    
 
Effektivitet  
Hans toiletbesøg i løbet af dagen bliver også tilpasset programmet, så der for eksempel lige kan 
tisses, når man skal have læsset noget på. 
Kører- hviletids reglerne og måden Lau benytter dem og passer dem ind i kørslen på en dag, i 
forhold til hans kendskab til varigheden af turer. Dette var også gældende for mange andre 
chauffører berettede Lau om, i hver tilfælde, alle dem han kendte til. 
Hans syn på pauser som noget der bare bliver puttet ind under selve kørslen.  
Da vi snakkede om effektivitet forklarede Lau at han nok ikke ville passe godt ind på en 
”almindelig arbejdsplads”. Han fortalte, at hvis der for eksempel var et brolæggersjak der manglede 
at ligge 5 sten når klokken viste at de havde fri, så ville de stritte med fingrene og lægge værktøjet 
fra sig, for at gå hjem. I hans øjne kunne man lige ligge de sidste sten efter fyraften, så man kunne 
starte et nyt sted i morgen, i stedet for at bruge en halv dag på at ligge 5 sten. Og ikke komme 
ordentlig i gang det næste sted fordi man kun havde en halv dag tilbage. Han sagde at han nok mere 
kunne se tingene fra en arbejdsgivers side, mere end mange andre. Her mener jeg hans syn på netop 
effektivitet som værende en glæde kommer frem. Han sagde også, at han godt kan lide at være 
effektiv. ”Det er princippet i at få tingene til at passe.” Lau fortæller at mange chauffører, hvis de 
kan komme til det, kigger kort og udfylder de papirer de kan, aften inden de skal kører. På den 
måde skal det ikke gøres næste dag. Igen er det for at være mere effektiv.  
”Det er ikke for pengenes skyld, at man kører lidt over tiden.” 
Her mener Lau det at bryde kører – hviletids reglerne, ikke gøres fordi man er ude på og tjene ekstra 
penge ved at arbejde mere. Det er for Lau idiotisk at holde stille i 15 minutter, hvis han kun mangler 
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10 kilometer til destinationen, blot fordi at kører – hviletids reglerne påkræver det, og han desuden 
ved at han skal holde stille i mindst 20 minutter på at få læsset på.   
   I forbindelse med det at have et andet arbejde end chauffør fortæller Lau, at han ikke kunne 
forestille sig at være kaffetørstig eller sulten på bestemte tidspunkter af arbejdsdagen. Det vil Lau 
selv bestemme. Det og skulle tilpasse sine daglige rytmer sammen med en masse andre på 
kommando, regner Lau ikke med han ville være særlig god til.       
    
Arbejdsredskaber  
Lastbilen  
Det er en lastbil med veksellad, der har to containere. Dette betyder at der er en del arbejdsopgaver 
som skal varetages af Lau, ud over selve kørslen af en lastbil at denne type. 
   En ting som betyder meget for Lau er renligheden af førerhuset. En måde han sikre dette på, er 
ved ikke at have sko på i lastbilen. De bliver taget på og af, hver gang han stiger ud og ind af 
førerhuset. Under kørslen bliver skoene placeret på det øverste trappetrin, når døren lukkes opstår 
der et lille hulrum hvor der lige er plads til skoene under kørslen. Lau fortæller at grunden til at han 
gerne vil have det pænt og nydeligt i førerhuset, er når han for eksempel skal stå på gulvet og skifte 
tøj. Desuden er det for Lau mere behageligt under kørslen hvis der ikke er beskidt i lastbilen. Når 
der ryges i lastbilen bliver vinduet åbnet en smule så der er ikke bliver tilrøget.         
   Da vi snakker om instrumentbrættet siger Lau at han ikke kunne undværer nogle af funktionerne 
på det. Desuden mangler der heller ikke nogen. Der bliver sagt at det er en god lastbil og han 
generelt er tilfreds med den. Den container på den bagerste anhænger er gammel og skal skiftes ud. 
Det skulle have været gjort i januar men er blevet udsat. Det burde ske i næste uge fortæller Lau, 
med en glad tone. Jeg spørger til om det har nogen betydning for Lau om bilen ser pæn og ren ud 
udenpå. Det har betydning og Lau kan bedst lide at kører, når lastbilen ikke ser ud som det er alt for 
længe siden den er blevet vasket. Ifølge Lau betyder det mere for Skandinaver end andre Europærer 
hvordan deres lastbil ser ud udvendigt. Det er hans erfaring fra eksportkørslen, der er med til at give 
ham denne forståelse.          
 
Kaffemaskine, askebæger og musikradio & Brobis til storebæltsbroen 
Det siger sig selv hvad de skal bruges til.  
    
Timemaneger (køre- hviletids maskinen)  
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Det jeg har skrevet, er om reglerne omkring kører- hviletid og hvordan Lau organiserer arbejdet for 
at overholde reglerne, samtidig med at det er for ham en rationel og effektiv arbejdsgang. Det er 
altså ikke om teknologien, men hvordan arbejdet hos Lau interagerer med teknologien.   
   2 gange 10 timer og 3 gange 9 timer om ugen må der køres. I alt 47 timers kørsel om ugen. Ud 
over dette kommer den tid der skal holdes stille der skal passes ind. Indenfor 5 timer og 15 minutter, 
må der køres 4 en halv time, indenfor den samlede periode skal der før, efter eller midt imellem 
holdes stille i 45 minutter. Chaufføren må altså gerne holde stille et kvarter af gange så køre lidt og 
holde stille igen. Hos Lau holdes der stille, når der alligevel skal holdes stille på grund af lastning. 
Da dette ofte kan tage et godt stykke tid. En arbejdsdag hvor der må køres 9 timer skal der 
minimum holdes 90 minutters stille i alt, så den samlede arbejdsdag bliver 10 en halv time. Det vil 
dog næsten altid blive til mere, da ruterne sjælden præcist er 4 en halv timers kørsel lange begge 
veje.    
 
Radio 
Radioen har 40 kanaler og en rækkevidde på 3 til 5 kilometer. Den er ikke tændt med mindre den 
bliver brugt til samtale med en anden chauffør, som Lau møder under kørslen, typisk i modgående 
retning. Under kørslen, ser Lau efter i den modgående retning om der skulle komme en lastbil han 
genkender forbi, hvor han kender chaufføren. Når dette sker, kalder Lau op over radioen på kanal 
19 som er den åbne kanal alle chauffører har den indstillet på normalt. Hvis det sker at Lau skal 
følges med en anden eller flere lastbiler i samme retning, skiftes der kanal så ikke alle kan lytte 
med. Dette sker mest på længerevarende ture til Jylland og syd Sverige. Lau beretter om at da han 
kørte eksportkørsel skete det ofte, at man holdt og ventede på en anden chauffør så man kunne 
følges ad, indenfor radioens rækkevidde. Op til flere gange mødte Lau gamle kollegaer, der straks 
blev kontaktet over radioen. Samtalernes varighed er begrænset af radioens rækkevidde, ofte fra 30 
sekunder til et minut alt efter hastighed og terræn. Det gør Lau glad at snakke kort med hans gamle 
kollegaer siger han, og hver gang fremtvinger de da også et smil hos Lau. Samtalernes indhold 
omhandler begge chaufførers destinationer og en kort snak hvor de laver fis med hinanden. 
Endvidere bliver samtalernes udformning begrænset af radioens envejskommunikations teknologi. 
Dette har chaufførerne vænnet sig til, de kende til samtalens struktur og regler, og det fungere og 
minder om en almindelig telefonsamtale. Da Lau kører fra Fynssiden af Storebæltsbroen kommer 
der en lastbil i modgående retning han genkender. Radioen bliver tændt og samtalen går i gang. Det 
bliver sagt fra den anden chaufførs side, ”sheriffen (færdselspolitiet) muligvis står på 
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Sjællandssiden” af broen. Dette bliver besvaret af Lau med, ”at han da så vil lette foden lidt”, 
hvilket betyder at han sætte hastigheden ned fra 87 km/t til de tilladte 80 km/t for lastbiler over en 
hvis vægt (3500 kg.). Her får radioen en anden betydning, den fungerer som middel mod 
udsættelser af turen og muligheden for at få en bøde bliver mindre. Det er ikke alle fartfælders 
lokalisering på hans ture som Lau kender til, men hvis han møder en chauffør han kender og denne 
har set færdselspolitiet, bliver det sagt over radioen. Det samme ville Lau gøre hvis situationen var 
omvendt, og det var ham der havde set færdselspolitiet og mødte en chauffør han kendte. I alt havde 
Lau 6 samtaler i løbet af arbejdsdagen. 
 
Fax 
I løbet af arbejdsdagen bliver faxen ikke brugt. Lau fortæller at det kan være meget behjælpsomt 
med faxen i nogle tilfælde. Et eksempel er når Lau skal læsse træflis af et sted han aldrig har været 
før, og derfor er i tvivl hvor på matriklen det skal ligges. Hvis der ikke er nogen hjemme der kan 
anvise det rette sted, lægger man ikke bare 20 tons træflis hvor man nu ellers lige synes der er plads 
beretter Lau. Det kan give store problemer sådan en 20 tons der ligger det forkerte sted griner Lau. I 
sådanne situationer er det godt og bruge faxen. Lau ringer da til vognmanden, for at få dem til at 
faxe et kort over matriklen med et kryds på det anviste sted kunden har givet da træflisen blev 
bestilt. På denne måde er det en fordel at have en fax, som kan rede dig for en masse problemer 
fortæller Lau.   
 
Mobiltelefon 
I alt havde Lau 9 samtaler over mobiltelefonen den dag. Den bliver brugt af Lau til både arbejde og 
privat i løbet af arbejdsdagen. Det er en af de slags der sidder fast i lastbilen og bruges derfor kun i 
førerhuset. Da Lau kører mod Hampen for at få læsset træflis kommer mobiltelefonen i brug. Dette 
skyldes at, på savværket i Hampen har de ikke deres egen gummiged. Derfor har de bedt chauffører 
om at ringe mindst en halv time inden de ankommer. På den tid kan de nå at låne en gummiged i 
nærheden og være klar når lastbilen ankommer. Hermed får mobiltelefonen en vigtig funktion i og 
med Lau kan melde sin ankomst i god tid, så der ikke opstår unødvendig ventetid for Lau, ved at 
savværket først skal til at låne gummigeden når han kommer. Et andet tidspunkt mobiltelefonen 
ringede på, var det en gammel kollega, der havde brug for hans viden om en destination Lau kørte 
til i hans gamle arbejde. Der blev også ringet hjem til familien for at sige godmorgen. Dette fordi 
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når Lau tager af sted hjemmefra for at kører på arbejde er det så tidligt, at resten af familien ligger 
og sover.     
 
Røg og gas alarm 
Røgalarmen bliver brugt som en sikkerhed, der skal alarmere Lau, i tilfælde af der skulle gå ild i 
lastbilen. Gasalarmen er der som en sikkerhed imod overfald. Denne type overfald foregår ved at en 
tynd slange førers ind i førerhuset til chaufføren mens han sover. Der slippes derefter gas ind i så 
chaufføren bliver påvirket af gassen til ikke at vågne. Når chaufføren er blevet gasset kan 
tyveknægtene uanfægtet bryde ind i bilen og stjæle. Lau fortæller at gasalarmen er så fintfølende at 
når han bruger sprinklervæsken, går alarmen sommetider i gang på grund af lugten fra 
sprinklervæsken minder om lugten af gas. Frygten for overfald hos Lau er ikke stor, og han har 
heller aldrig været udsat for overfald i løbet af hans 15 år som chauffør. Det har dog en vis 
betydning når Lau skal sove i lastbilen. Han ville aldrig holde ind alene på en enkel holdeplads med 
kun plads til en lastbil, af frygt for tyveri og overfald ved hjælp af gasning eller uden. Så kører han 
til han finder et sted og holde, der lever op til hans egne krav om sikkerhed.    
 
Kontrolapparat til containeren 
Ved at benytte nogle forskellige knapper i chaufførens venstre side, kan containerne vippes op så 
indholdet falder ud bag ved lastbilen. Lau hang langt ud af vinduet for at kunne se godt nok, nogle 
gange åbnede han endda døren for at se bedre. Endvidere rendte han ud og ind for at til- og afkoble 
ledninger og wirer. Lau fortæller at skiftene temperaturer især om vinteren kan give problemer, når 
han hele tiden skal ud og ind af lastbilen i disse situationer. Plus belastninger for knæene. Lau 
havde problemer med knæene, og han var også opmærksom på at han ikke var så god altid, til at 
tage alle trinene ned for førerhuset. Faktisk sagde han at han næsten aldrig brugte det nederste trin 
når han skulle ud af bilen. Lau siger at det for meste chaufførers egen skyld hvis de får 
arbejdsskader. Dette samtidig med en viden om at de mange hop ud og ind overbelaster knæene. 
Endvidere er den position knæene er placeret i under kørslen belastende for dem, er han sikker på.  
Lau nævner at de fleste chauffører der har kørt over 10 år, går på den samme genkendelige specielle 
facon. Han kan tit se om en person er chauffør, blot ud fra personens måde at gå på, de er lidt 
hjulbenet. Også omkring det med kulden var der den samme bevidsthed. Som Lau selv tolker det, er 
grunden til en forsættelse af de negative fysiske påvirkninger et ønske om at udfører arbejdet mest 
effektivt. Dette indebærer en hvis hurtighed i udførelserne af arbejdsopgaverne. Vaner og rutiner er 
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også med til bevare arbejdsgangene som de er, dette er Lau opmærksom på. Men det er først og 
fremmest fordi han vil udfører arbejdet så hurtigt som muligt hvis det giver mulighed for at stoppe 
arbejdsdagen lidt tidligere. Her skal grunden til at der ikke holdes pauser i løbet af dagen også 
findes. Netop på det punkt kunne Lau ikke se hvorfor han absolut skulle holde stille for at spise 
frokost. Det kunne man da lige så godt gøre under kørslen når man alligevel sad ned. Dette er igen 
på grund af synet på selve kørslen som værende afslappende og ikke særlig 
opmærksomhedskrævende. ”Jeg sidder jo bare her, drikker kaffe, ryger smøger og hører radio.” 
Udsagnet her indikerer at Lau ikke betragter kørslen som en handling der påkræver hans fulde 
opmærksomhed, og ikke som en reel arbejdsopgave.  
 
Samfundsmæssige aspekt   
Lau har en stor viden om det forskellige gods han kører med. Han fortæller at det er rart at vide 
noget om de forskellige materialer og hvad de kan bruges til. Han fortæller at stort set alle vare på et 
eller andet tidspunkt er blevet flyttet af en lastbil. Han nævner storstrejken i 1998 som eksempel på 
hvor stor betydning chauffører har for samfundet. Også dengang skraldemændene i Århus strejkede 
en sommer, der kunne folk virkelig mærke at der altså er brug for chauffører af den ene eller anden 
art. Et andet eksempel på at Lau tænker på sit arbejde i en samfundsmæssig forstand, kommer frem 
da en personbil på motorvejen pludselig opdager at den frakørsel han skal af på, ligger i en anden 
vejbane, og derfor drejer ind foran Lau i hans bane, så Lau bliver nød til at bremse for at give plads 
til personbilen. Efterfølgende fortæller Lau at nu skal han bruge ekstra brændstof for at komme op i 
den samme hastighed igen og det er jo ikke godt for miljøet.  
Lau kom med udtagelser om chaufførers mad – og motionsvaner, som han mente var meget dårlige. 
Ifølge Lau er de fleste chauffører får dårlige til at gå en tur i deres pauser, selvom de godt ved at de 
ville have godt af at gøre det. Desuden mente han at chauffører burde tænke sig mere om når de 
vælger hvilken mad og drikke de indtager.  
 
Planlægning af program 
Lau mener at man som lastbilchauffør, burde prøve at sidde på kontor i en uge og planlægge 
logistik. På den måde kunne chauffører se at det slet ikke er så let som mange går og tror. Endvidere 
burde speditører også prøve af kører lastbil i uge, for at forstå alle de forskellige situationer en 
chauffør kommer ud for. Lau har engang selv prøvet at se hvordan det foregår, hos en af de gamle 
vognmænd han arbejdede for. Det er sikkert også derfor han forstår at det slet ikke er så nemt at 
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planlægge logistik siger han. På spørgsmålet om Lau er med til at planlægge hans egne ture, svarer 
han med et smil på læben, at han da bliver taget med på råd. Imellem linjerne mener, han at det ikke 
er så meget det sker i daglige. Desuden har han det udmærket med at vognmanden og speditørerne 
ordner logistikken og han selv står for kørslen. Han har dog overvejet om han selv en dag skulle 
blive speditør, men det er kun blevet ved tanken.    
 
Frustrationer    
På et punkt udviste Lau frustrationer og det var over for cyklister. De kører uden lys. De kører i den 
forkerte side. De viser ikke tegn til at de skal til at dreje. I det hele taget kan Lau ikke forstå at man 
som cyklist ikke udviser mere respekt for store tunge køretøjer som en lastbil af hans type jo er. De 
cykler som om de tror de sagtens kan overleve et møde med en lastbil, nævner Lau. 
Han nævner at sammenholdet imellem chauffører, ikke er som da han startede som chauffør. ”Folk 
er sku sig selv nærmest.” Lau fortæller at dengang i starten af halvfemserne, hvis der var noget galt 
med køretøjet og man måtte kører ind til siden, så gik der ikke fem minutter før en anden lastbil 
holdt ind til siden, for at spørge om der var noget han kunne hjælpe med. Lau siger at det også har 
noget at gøre med at teknologien i lastbiler i dag, er blevet computeriseret og alt for komplekse til at 
blive lavet andre steder end på et værksted. Men han holder på, at det ikke kun er det der gør 
forskellen på i dag og ”i de gode gamle dage.” Det er nok også de kører – hviletidsregler der gør 
folk har for travlt til at tænke på hinanden siger Lau. En historie som Lau fortalte, foregik en gang 
da han for et par år siden var en tur i Tyskland. Han var ankommet sent om aften til destinationen 
for at aflæsse. Da han først kunne komme i gang næste morgen, kørte han lastbilen hen foran 
vægten og lagde sig til at sove. På den måde var han sikker på at han ikke skulle holde i kø næste 
morgen for at komme op vægten, men blot lige skulle trille op på vægten. Da han vågnede næste 
morgen holdte der allerede en lastbil op på vægten til hans store forbløffelse. Det var ikke fordi de 
havde åbnet for vægten endnu, men fordi en chauffør i løbet af natten, havde bakket sin lastbil op på 
vægten, for at springe køen over. Lau mente af sådan noget, det aldrig var sket for bare ti år siden. 
”Dengang havde chauffører mere respekt og forståelse for hinanden.”        
 
Mening om de nye 48 timer  
Lau vil se hvordan det bliver før han vil udtale sig om hvordan det bliver. Han tror ikke det bliver så 
dramatisk som dtf48 forudser implementeringen af de nye regler vil blive. Mener ikke den nedgang 
i hans løn som dtf48 siger helt sikkert vil komme, vil være særlig stor hvis den overhovedet vil 
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komme. I det hele taget tager Lau det rimeligt roligt og nævner, at det jo er gennemsnitlig 48 timer 
om ugen fordelt ud over et halvt år, det kommer til at dreje sig om.  
Det er mærkeligt at Lau svarede 60 timer, da jeg spurgte om, hvor længe han arbejder 
gennemsnitlig om ugen. Dette er i forhold til hans holdning omkring de nye regler, og det han siger 
om at de ikke vil påvirke ham synderligt.  
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Bilag 6:Arbejdsdag med Palle 14/02-2005 fra kl. 6.15 til kl. 13.30 
 
Min dag 
Jeg lå syg dagene op til køreturen, men håbede på at et par dage under dynen ville gø re mig frisk. 
Jeg tog desværre fejl. Jeg fik det gradvist værre under arbejdsdagen og var hen under eftermiddag 
temmelig ussel. Dette kan ikke undgå at have haft indflydelse på interviewet.  
 
Interviewsituationen 
Interviewet blev foretaget 14/02-2005 fra kl. 6.15 til kl. 13.30. Der er noget særligt ved at foretage 
et interview under en arbejdsdag. Først og fremmest er der naturligvis konteksten. I en traditionel 
interviewsituation er den interviewede ”fanget” i en, for vedkommende, uvant situation. Yderligere 
kommer forskeren nemt til at fremstå som ”eksperten” på området, da han både vælger kontekst og 
spørgsmål. Dette kan være en uheldig cocktail da det nemt kan føre til at den interviewede bliver 
defensiv i sine besvarelser. Dette problem intensiveres yderligere hvis den interviewede i forvejen 
føler sig truet på områder der relaterer til interviewet. Chauffører er vant til at blive 
mistænkeliggjort på deres arbejde. Der er de sidste par år indført mange reguleringer som har til 
hensigt at kontrollere chaufførerne i deres arbejde og debatten om specielt køre-hviletidsregler – 
samt brud på samme – og højresvingsulykker har alle mistænkeliggjort lastbilchauffører. Vi tror 
derfor førnævnte problem er relevant i dette projekt og dette er en af årsagerne til vores 
utraditionelle interviewmetode. Også ekspertproblematikken er vigtig i denne sammenhæng. Når 
chaufføren sidder i sin lastbil, på sit arbejde, mens han arbejder og bliver interviewet om sit arbejde 
er det chaufføren der er eksperten. Det fører til at chaufføren kan tage kontrol i samtalen og bringe 
de emner på banen chaufføren opfatter som vigtige. Samtidigt må man også som forsker anerkende 
at man har specifikke interesser i interviewet, man kan ikke lade den interviewede snakke om hans 
øldåsesamling gennem hele interviewet, hvis det er hans arbejde du er interesseret i. Idealet er kort 
sagt den ”herredømmefri dialog” hvor alle parter har muligheder for at introducere og diskutere 
emner, som de finder det passende. Derfor var det også vigtigt at jeg ikke fremstod som fuldstændig 
uvidende, da det ville hindre mine muligheder for at bringe de emner i spil jeg fandt interessant. 
Dialogen fulgte ofte det samme mønster; 
 
• Problemidentifikation: Chaufføren eller jeg bragte et problem på banen. Fx højresving og 
cyklister 
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• Historieudveksling: Konkrete historier med relevans for problemet udveksles. Chaufføren 
havde et langt arbejdsliv samt en masse kolleger at trække på i dette henseende, jeg var 
henvist til den begrænsede viden jeg har samlet op igennem projektarbejdet. Udover at 
fungere som relevansgaranti var historierne også konsensussøgende inden for det område 
der blev diskuteret. I stedet for at melde bombastisk ud omkring et problem valgte både den 
interviewede og undertegnede oftest at introducere egne holdninger til et problem gennem 
”lignelser”. 
• Generelle iagttagelser/konklusion: Efter at have etableret konsensus omkring problemet, 
blev der udvekslet generelle iagttagelser omkring emnet. Fx Højresvingsulykker er ikke altid 
chaufførens skyld.  
 
Jeg tror det er en normal måde at kommunikere på når man er en smule usikker på andres 
holdninger og har interesse i ikke at skabe konflikter. For mit vedkommende var det vigtigt at holde 
mine indlæg i samtalen på et praktisk plan. Jeg havde en mistanke om at det ikke ville hjælpe på 
min forståelse af de forhold vi diskuterede at jeg introducerede teoretiske forståelser af forholdene i 
samtalen.  
 
En anden – og ligeså rigtig – beskrivelse af interviewsituationen er at det var en hyggelig samtale 
mellem en chauffør og en ikke-chauffør, om det at være chauffør, mens chaufføren arbejdede.  
 
  
            
Arbejdsdagen, kort beskrivelse: Chaufførens arbejdsdag starter kl. ca. 04 om morgenen, da han 
bliver ringet op og bedt om at møde på arbejde. Dette er ikke overraskende for chaufføren, da han 
har ”saltvagt”. Han møder ind på arbejde kl. 04.30 og går umiddelbart derefter i gang med at salte 
veje. Kl. 06 bliver han tvunget til at afbryde sit arbejde kortvarigt, da han skal hente mig på 
virksomheden. Efter en ganske kort introduktion er vi i gang. Vi kører rundt og salter veje i 
Roskilde og omegn til kl. ca. 08.30. Herefter kører vi ned til ”kommunen/matriklen” for at rengøre 
saltmaskine og lastbil og aflæsse saltmaskinen. Herefter henvender chaufføren sig på kommunen 
for at finde ud af om de har mere der skal laves. Den første melding, fra den overordnede, er 
negativ, men chaufføren, som kender arbejdsgangene i kommunen, henvender sig til chefen for 
gartnerne i Roskilde kommune og det viser sig at han har en mængde afskårne grene i Darup, som 
 174
skal opsamles og transporteres til en nærliggende kommunal affaldsplads. Imens vi er i gang med 
denne opgave, kommer der en opringning fra kommunen angående andet affald fra gartneradfærd, 
som skal fjernes. Vi gør os færdige med den påbegyndte opgave, spiser vores frokost og kører 
videre til den næste opgave, der dog hurtigt viser sig at være umulig at nå samme dag. Vi 
påbegynder at fjerne grenaffaldet, fylder bilen en enkelt gang, kører affaldet til Darup og bliver 
enige om at ”kalde det en dag”. Jeg bliver sat af i Roskilde og chaufføren fortsætter til Vindinge. 
Jeg bliver sat af ca. 13.30 og jeg vil tro chaufførens arbejdsdag sluttede lidt i 14.          
 
Arbejdet: Chaufførens ansættelsesforhold er lidt komplicerede. Han arbejder for Den mindre 
virksomhed, men ”kører fast for kommunen”. Så vidt jeg kunne forstå har virksomheden en aftale 
med kommunen om at der skal stå en vogn til rådighed for dem til hjælp med udførsel af 
kommunale opgaver. Chaufføren beskrev de primære kommunale opgaver som saltning, 
bortfjernelse af gartneraffald og bortfjernelse af affald efter vejarbejde. Udover de kommunale 
arbejdsopgaver har chaufføren også en forpligtigelse over for virksomheden. Hvis kommunen ikke 
har nogle opgaver til chaufføren vil virksomheden forsøge at finde en opgave til chaufføren. 
Chaufføren er fastansat af virksomheden.  
 
Kompetencer: Chaufføren var efter min lægmandsvurdering meget dygtig. Han virkede meget 
sikker i trafikken og havde et indgående kendskab til Roskilde og omegn. Også i hans 
læsningsarbejde var han både hurtig og effektiv – og det på trods af at han ikke kørte sin ”normale 
bil” den dag. Det var udelukkende i sit arbejde med grabben han beklagede sig over at hans egen 
grab er større og derfor en smule langsommere. Jeg vurderer at han efter ca. en times arbejde blev 
både hurtigere og sikrere med grabben. Derudover besidder han også andre, svært kvantificerbare, 
kompetencer. Først og fremmest har han et indgående kendskab til vejgodstransportbranchen. Men 
også såkaldte ”personlige egenskaber”, som bedst kan karakteriseres som en evne til, at omgås 
andre mennesker uproblematisk – også i pressede situationer – spiller en rolle i chaufførens udførsel 
af arbejdet. Sidst men ikke mindst har C et kendskab til hvordan ”Kommunen” fungerer.  
 
Chaufføren, ”personlig beskrivelse”: 32 år gammel mand, bosiddende i Kirke Hyllinge i 
nærheden af Holbæk. Chaufføren anslår han har 20 minutters kørsel til arbejde om morgenen. Han 
er samboende med en kvinde (jeg ved ikke om de er gift), som han også har 2 mindre børn med. C 
har arbejdet som chauffør i 8 år. Han har været ansat i en mængde forskellige typer arbejde, som 
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omfatter Netto-chauffør, Udenrigschauffør og altså ansat i den mindre virksomhed. Da han var 
udenrigschauffør kørte han faste ture til Sverige. C har kun arbejdet med grab i de 1½ år han har 
været ansat i den mindre virksomhed. C far var vognmand og chauffør.  
 
Teknologi: Lastbilens førerhus mindede en hel del om cockpittet på et fly. Der var et hav af 
forskellige instrumenter. Jeg kender desværre ikke navnene på de forskellige instrumenter, men der 
var en kontrolpult til saltmaskinen – som havde en mængde forskellige indstillinger. Der var en 
skærm, der viste hvordan og hvor tungt ladet, samt en eventuel hænger, var lastet. Der var 
kontroller der styrede åbning og lukning af ladet, tipning af ladet samt grabben – finstyring af 
grabben kunne dog ikke foretages fra førerhuset. Derudover var der naturligvis den sædvanlige 
dynge normale instrumenter i instrumentbrættet, som fart- og benzinmåler, samt instrumenter jeg 
ikke nåede at regne ud, hvad skulle bruges til. Chaufføren virkede sikker i sin omgang med de 
mange instrumenter, men det var med hans arbejde med grabben jeg blev imponeret. Da vi første 
gang skulle til at læsse grene virkede det for mig ikke særligt praktisk at skulle bruge lastbil og 
grab. Grenene lå i små spredte bunker og lastbilen skal sikres med støtteben hver gang grabben skal 
bruges. Min første tanke var at det ville være nemmere at køre lastbilen rundt og laste grenene 
manuelt, men der tog jeg fejl. Først og fremmest undervurderede jeg klart grabbens 
bevægelseshastighed og opsamlingsevne, men også C evne til hurtigt og sikkert at benytte grabben 
kom bag på mig. Da jeg spurgte C hvor lang tid han havde arbejdet med grab og hvordan han havde 
lært det, sagde han at han kun havde arbejdet med grab i de 1½ år han har været hos Den mindre 
virksomhed og at han havde et ”grabførerbevis” han havde fået på et kursus, men… ”der lærer man 
det jo ikke!”. C mente selv at var blevet god til at bruge grabben gennem træning, men han 
fremhævede også at den chauffør der normalt kørte den bil, som chaufføren ”lånte” i dag, havde 
lært ham en masse tricks, som får arbejdet med grabben til at forløbe nemmere.  
 
For mig virkede det som om C havde et intimt kendskab til – både den aktuelt kørte, men også den 
metafysiske – lastbils evner. Jeg tror faktisk at C har store dele af det kendskab fra sin far. (mere om 
dette senere) Da vi diskuterede højresvingsulykker nævnte C at han allerede fra barnsben vidste at 
lastbilchauffører ikke kan se cyklister til højre for dem. Det kunne han jo selv se fra sin fars lastbil.  
 
Chaufføren og virksomheden: Chaufføren var tilfreds med Den mindre virksomhed som 
arbejdsgiver. Han mener det er god virksomhed og han har prøvet at arbejde langt værre steder. Det 
 176
er dog ikke det samme som at der ikke har været gnidninger mellem arbejdsgiver og arbejdstager, 
eller som C selv udtrykker det… ”der har været nogle gange hvor begge parter har råbt højt!”  Så 
vidt jeg kunne forstå var det store konfliktområde arbejdstiden. C har nogle familiære forpligtigelser 
og virksomheden har nogle økonomiske. Den dag jeg fulgte C på arbejde, havde han en aftale om at 
hans hund skulle vaccineres kl. 15 og han skulle se sit barn spille teater om aftenen. Hen mod 
slutningen kom der opringninger fra kommunen om at der var mere affald, der skulle fjernes. Men 
C måtte sige han ikke kunne nå det før dagen efter. Da vi var færdige med at salte virker det for mig 
som om C havde et reelt valg angående hvilke arbejdsopgave han skulle bruge resten af dagen på. 
Den mindre virksomhed havde en transportopgave til Padborg(?) og kommunen havde ikke noget 
arbejde, som skulle klares den dag, men C valgte, ud fra en vurdering af muligheden for at få sin 
hund vaccineret at det var bedst at han kørte de kommunale opgaver, da han ikke var sikker på at 
han kunne nå tilbage fra turen til Padborg. Ud fra den ene dags arbejde jeg deltog i virkede det som 
om C havde relativt store muligheder for at tilrettelægge sin egen arbejdsdag. Dog var det også 
åbenlyst at der var nogle ting der skulle ordnes og det er nok mere tvivlsomt om C har kontrol over 
mængden af arbejde, der skal udføres. 
 
Det er åbenlyst at der er potentiale for konflikt på dette område. Virksomhedens evne til at 
planlægge kørsel på længere sigt er meget ringe, de ved ganske simpelt ikke om der kommer et par 
ekstra transportopgaver i løbet af dagen som bare skal klares med det samme. Det er ikke et 
problem, hvis virksomheden har rigeligt af ledig arbejdskraft, men hvis alle chauffører har kørt en 
hel dag og desuden har vigtige aftaler om aftenen bliver det nok sværere at overtale en af dem til at 
smutte til Jylland. Som jeg opfatter det er der på virksomheden forhandlinger, dette vil blive 
behandlet senere i teksten.  
 
Chaufføren og dette projekt: Chaufføren var naturligt nok meget interesseret i hvorfor jeg skulle 
sidde i hans bil den dag. Han spurgte til vores projekt og min personlige holdning til 
transportbranchen.67 Chaufføren havde, som de fleste andre arbejdere, klare holdninger til 
forholdene i sin branche. Han syntes det var godt at vi fulgte chaufførerne rundt mens de arbejdede, 
for som han sagde, ”det er altid os der får skylden”.68 Chaufføren syntes specielt at han og hans 
kollegaer gentagne gange er blevet hængt ud, både af pressen men også af autoriteter og han fandt 
det uretfærdigt. Chaufføren anerkendte at der var nogle ”brådne kar” i chaufførpopulationen, men 
                                                 
67 For mit svar; se metodekapitlet. 
68 Citatet er sandsynligvis ikke ordret (og derfor ikke et citat, men alligevel…) 
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mente at det var klart mindretallet og at de fleste gjorde det godt. Specielt syntes han det var vigtigt 
at se på hvilke forhold chaufførerne arbejdede under og han mente ikke den danske befolkning, som 
de er flest, vidste særligt meget om forholdene i vejgodstransportbranchen.69 Som jeg opfattede det 
følte chaufføren han udførte et godt og samfundsmæssigt værdifuldt stykke arbejde samtidigt med 
at det eneste man offentligt hører om lastbilchauffører er problemer omkring hastighed, køre-
hviletid og trafikdrab.   
 
Chaufføren og vejgodstransportbranchen: Chaufføren mente det største problem i 
vognmandsbranchen var at ”folk ikke står sammen”. Helt præcist syntes han at det var for dårligt at 
vognmændene ikke kan finde ud af at lade være med at presse priserne. For som han ganske rigtigt 
pointerede, så er det jo dårligt for alle i branchen når priserne falder. Samtidigt vidste han også godt 
hvorfor nogle virksomheder kan være i en situation hvor de er nødt til det og han havde heller ikke 
nogen mirakelløsning på problemet.  
 
Chaufføren og arbejdstid: På mig virkede det som om der blandt chaufførerne er et enormt fokus 
på arbejdstid. Det vil være forkert at sige chaufføren blærede sig med hvor meget han arbejdede, 
men det blev nævnt adskillige gange. Jeg opfatter det som et brancheinternt ”kvalitetsstempel” at 
man som chauffør arbejder meget. Også i de samtaler chaufføren havde med andre chauffører i 
løbet af dagen over telefonen blev arbejdstid ofte nævnt. De fleste telefonsamtaler med andre 
chauffører startede med en bemærkning om arbejdstid.70 Humoristiske bemærkninger som jeg ud 
fra egne erfaringer opfatter som en ganske normal kommunikationsform på mandsdominerede 
arbejdspladser, men hele tiden med eksplicit eller implicit henvisning til arbejdstid eller mængde. I 
denne sammenhæng bør det nævnes, at jeg udregnede på baggrund af samtalen chaufførens 
ugentlige arbejdstid til mellem 55 og 60 timer.  
 
Chaufføren og andre chauffører: Man kan nemt få den opfattelse at chaufførerhvervet er typisk 
alene arbejde, med meget lidt kommunikation i løbet af arbejdsdagen. Det er sikkert også rigtigt for 
mange chauffører, men ikke alle. Chaufføren jeg var ude at køre med blev ofte ringet op i 
arbejdsøjemed, men også socialt for lige at ”høre hvordan det går”. Kort sagt kommunikerede 
                                                 
69 Som en lille kuriositet kan det nævnes at han syntes vi skal sende projektet til regeringen når vi er færdige. 
70 Som oftest om spildt arbejdstid. Fx ”Sidder du nu og feder den igen”, eller ”hvor sidder du nu og drikker kaffe”   
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chaufføren mindst lige så meget med sine omgivelser som en samlebåndsarbejder, dog over 
telefonen.71   
 
Chaufføren og hans arbejde: Igennem samtalen fik jeg det indtryk at det var et problem for 
chaufføren at få sit arbejde til at ”passe sammen” med resten af hans liv. Ikke at det var umuligt, 
men chaufføren skulle gøre en reel indsats for at få de to størrelser til at passe sammen. Chaufføren 
fortalte under turen en mængde historier som kan analyseres i dette perspektiv. Jeg vil nøjes med at 
kort at referere tre af historierne og derefter udbrede ”hvad jeg følte det betød for chaufføren”.  
 
Hunden; Chaufføren har en hund – en rottweiler – som han er meget glad for. Samtidigt har han en 
familie han er meget glad for og syntes derfor at hunden skal gå til hundetræning. Førhen havde han 
hunden til træning i en klub i Holbæk, men han var utilfreds med træningsmetoderne. Chaufføren 
syntes der var for meget fokus på optræningen af hundens aggressive egenskaber. Samtidigt syntes 
chaufføren også at der var for store dele af klientellet i den Holbæk baserede hundetræningsklub 
som gik meget op i hundenes aggressive egenskaber. Kort sagt: Han følte ikke det var for ham og 
hans hund. Han og familien – inklusiv hund – besøgte derfor en hundeklub i Kirke Hyllinge, hvor 
de havde en meget positiv oplevelse. Hunden klarede sig rigtigt godt og både hund, familie og 
chauffør fik ros af de damer, der ”stod for klubben”. Det var også helt tydeligt for chaufføren at han 
var bedre til at omgås hunde end mange af de andre i klubben og han blev efterfølgende tilbudt at 
komme og hjælp til – på frivilligt basis – af de førnævnte damer, som arrangerede klubben. Her er 
det problemerne opstår for chaufføren vil gerne hjælpe til i hundeklubben, men han er i tvivl om    
Det kan lade sig gøre at passe det sammen med sit arbejde. Han er nervøs for at han vil skabe et 
dårligt indtryk i klubben hvis han ikke er i stand til at dukke op til arrangementerne på grund af sit 
arbejde.   
 
Stoppet som udenrigschauffør: Chaufføren har tidligere kørt udenrigskørsel, faste ture til Sverige. 
Men han stoppede da han vurderede at det ville være svært at kombinere de mange dage uden at 
komme hjem med familielivet. Chaufføren mente ikke at han kunne være bekendt over for sin kone 
at hun skulle stå med de to børn alene så ofte. Chaufføren finder at hans nye arbejde er langt bedre 
på det punkt og giver ham langt mere frihed til at være sammen med familien, men derfor kan der 
alligevel godt opstå problemer som fx:  
                                                 
71 Jeg ved det, jeg har selv arbejdet ved samlebånd. 
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 Den hårde dag på arbejde; Jeg er egentlig ikke sikker på at følgende historie er forløbet som jeg 
her beskriver det. Chaufføren præsenterede det som overordnede betragtninger omkring hans 
forhold til virksomhedens ledelse. Yderligere blev samtalen holdt i generelle betragtninger.72 Min 
pointe er at historien godt kan være en samling af flere forskellige hændelser, hvilket jeg selv var 
udenom da mit indgangsspørgsmål var; ”Har du nogensinde problemer med ledelsen?”.  
Chaufføren fortalte om at ledelsen og han nogle gange havde været alvorligt uenige om hans 
arbejdstider. 
 
Ifølge chaufføren var det store problem de kørselsopgaver, som bliver bestilt ganske kort tid før de 
skal udføres. Som chaufføren fremstillede det fik jeg det indtryk, at det egentlig ikke var fordi han 
havde noget mod at arbejde over, men at han gerne ville vide det lidt i forvejen. Den specifikke 
hændelse han refererede til var en fredag, hvor han – efter en lang arbejdsdag – kort før fyraften, var 
blevet bedt om at køre en tur der ville resultere i mindst et par timers overarbejde. Samtidigt havde 
chaufføren planer efter arbejde som han, hvis han havde kørt turen, var blevet tvunget til at aflyse.  
 
Et fornuftigt gæt er at ledelsen af virksomheden har sagt ja til en kørselsopgave, måske fra en god 
kunde, uden at have helt styr på om de havde mandskab til at køre den og at ledelsen havde håbet på 
at en af deres chauffører gerne ville tjene de ekstra penge der ville være lidt overarbejde. Da det 
ikke var tilfældet, stod de pludseligt med en opgave, som de måtte ”presse på” for at få en til at 
køre. 
 
Resultatet blev en konflikt på arbejdspladsen, med råben og tænders gnidsel. I dette tilfælde endte 
det med at chaufføren slap for at køre opgaven, men sådan går det ikke hver gang. Det er min 
opfattelse at den slags konflikter er yderst almindelige i vejgodstransportsektoren. Bestillinger af 
transportopgaver foregår som oftest med overraskende kort varsel og der er adskillige faktorer, som 
kan gøre det svært for virksomhederne at sige nej til en opgave.73 Samtidigt er det åbenlyst at 
                                                 
72 Fx ”Og når så ledelsen siger, så kan man fandme ikke…” Det spændende her er at mange af betragtningerne 
indeholdt formuleringer som ”det kan man ikke udsætte folk for” eller ”det er der jo ingen der kan få til at gå op”. Det 
væsentlige er at der ikke henvises til chaufføren selv, men til noget mytisk.  
73 Udover det rent økonomiske, at man taber potentiel indtjening ved at sige nej til opgaven, er kunderelationerne meget 
vigtige. Vejgodstransportsektoren er om noget et købers marked. Det nævnes i flere undersøgelser, bl.a. Proteus, at det 
er helt afgørende for vognmandsvirksomheder at have et højt serviceniveau for at fastholde kunder (hvorimod det er 
prisen, der tiltrækker kunder). Mit bud er at serviceniveau betyder evnen til at køre hvad det skal være, hvornår det skal 
være. 
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mange chauffører vil have et ønske om selv at kunne administrere sin tid. Men virksomheden er 
afhængig af at arbejdskraften står til rådighed når opgaven skal løses og der er her et væsentligt 
konfliktpotentiale.  
Mit indtryk er at der, når det skal afgøres om en chauffør skal tage en sådan ”ekstraopgave”, er tale 
om en forhandlingssituation, hvor mange typer argumenter er brugbare.74 I en sådan situation bliver 
de strategiske positioner meget vigtige. Chaufføren gjorde det klart for mig at han ikke var 
synderligt bange for at blive fyret. Han mente ikke at det ville tage ham mange minutter at finde et 
nyt arbejde. Det er en stor fordel i forhandlingen, da man må håbe ledelsens ultimative argument er 
en fyring. Samtidigt er arbejderens ultimative argument en opsigelse. Det er vigtigt at pointere at vi 
bestemt ikke tror det flyver med trusler om opsigelse og fyring, hver gang der er forhandling om 
kørselsopgaver, men derfor er det stadig meget vigtigt for magtforholdet i en sådan forhandling om 
chaufføren frygter en fyring - eller ledelsen en opsigelse for den sags skyld.  
                                                 
74 Lige fra ”mit barn er sygt” til ”ellers bliver du fyret”  
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Bilag 7:På arbejde med chaufføren i Guld 4’eren d.14.3.2005 (Jesper) 
Chaufføren jeg skulle ud at køre med var Jesper. Jesper kører i virksomhedens vogn nummer 4, 
”guld 4’eren” som den omtaltes af Jesper selv. Jesper er et par og fyrre og gammel og havde været 
lastbilchauffør lige siden han fik det store kørekort da han var 18 år gammel. Da Jesper var dreng 
havde hans far sendt ham ud en efterårsferie for at køre lastbil med en af farens venner, ”så han slap 
for jeg rendte rundt og lavede ballade” (drengestreger, ikke kriminalitet). Det var dette, at Jesper 
blev sendt på arbejde dengang, der havde gjort han selv havde valgt at blive chauffør, ”for det var 
sgu’ egentlig meget sjovt” i den uges tid. Jesper er ugift, bor alene og har ingen børn. Han er stor 
Brøndby fan og spiller selv fodbold i sin fritid. Jesper’ liv er primært centreret omkring arbejde, 
fodbold og Brøndby IF. Jesper havde været ansat i omkring femten forskellige virksomheder og 
havde igennem de sidste 7-8 år arbejdet i den virksomhed han nu var ansat i, men: ”om det er den 
ene eller den anden klovn man ligger og kører for…” er ligegyldigt. Men det blev klart i løbet af 
dagen, at det er det altså alligevel ikke – Jesper er, trods alt, tilfreds med sit nuværende arbejde. 
 
Arbejdsdagen     
Jesper’ bil er en tre akslet lastbil med veksellad. Dette betyder at ladet på vognen kan anvendes til 
en række forskellige formål. Arbejdsdagen startede for mit vedkommende klokken skes om 
morgenen. Jesper havde på dette tidspunkt været i gang siden klokken tre om natten. Her havde 
Jesper kørt ”salt turen”. Altså, saltet bestemte vejstrækninger på baggrund af vejrudsigten for dagen. 
Denne tur var tilrettelagt så Jesper kunne være færdig klokken seks, hvor hans ”normale” 
arbejdsdag starter. Før Jesper var vendt tilbage til virksomheden havde han stillet saltmaskinen ved 
amtets vejtekniske lager, hvor han også havde hentet den. På virksomheden monteredes 
skraldevognen på ladet. Her fik Jesper også udleveret dagens køreseddel. Herefter kørtes 
erhvervsrenovation fra klokken seks til klokken to om eftermiddagen. Først afhentedes almindeligt 
affald fra diverse virksomheder. Dette blev afleveret på Vestforbrændingen. Derefter kørtes en 
tilnærmelsesvist ens tur, denne gang drejede det sig blot om afhentning af pap. Omkring 12.30 
afholdtes frokostpause i omkring en halv time. I løbet af dagen kom der tre kunder ekstra på turen 
via opkald fra virksomheden til Jesper’ mobiltelefon. 
Da vi kom tilbage til virksomheden fik Jesper lige en opgave mere. Denne opgave bestod i at levere 
en udlejet container til en privat person. Arbejdsdagen sluttede på denne måde klokken tre om 
eftermiddagen, efter tolv timers arbejde.             
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 Friheden – usikkerheden – fremmedheden 
Samtalen indledtes ved at jeg kort og upræcist præsenterede formålet med at jeg skulle deltage i 
Jesper’ arbejdsdag. Jeg valgte at gøre præsentationen så kort og så bred som muligt for ikke på 
forhånd at lukke samtalen eller give den en bestemt retning. Allerede da Jesper skulle til at dreje ud 
på vejen fra virksomheden kom kommentaren: ”så skal i bare ud at se, at det er rigtigt at chauffører 
har hul i hovedet og kører fuldstændig sindssygt, og så hjem at skrive dét”. Hertil svarede jeg i en 
upåvirket tone: ”snarere tværtimod”. Videre forsøgte jeg at forklare, at vores projekt ikke tog 
udgangspunkt i avisdebatter om chaufførers uansvarlige kørsel (som ”der er noget hetz over”), men 
prøver at indfange chaufførers arbejdsliv som det ser ud fra deres synspunkt. Dette svar, såvel som 
den fortrolighed der opbygges igennem det kendskab man opnår til hinanden henover dagen, 
forsikrede i en vis grad Jesper om, at han ikke mistænkeliggjort eller bagtalt efterfølgende. 
Alligevel var Jesper’ sidste bemærkning da vi tilbage i virksomheden ved arbejdsdagens afslutning 
sagde farvel: ”skriv nu noget pænt om os”, hvilket jeg forsikrede ham om, ”vi har sgu ikke rigtig 
grund til andet…”. Sætningen blev af Jesper sagt lidt i sjov og lidt i alvor. Tonen var venskabelig 
og humoristisk, men samtidig indtrængende. Det må konstateres, at den måde Jesper til at lægge ud 
med konstruerede mig som fremmed i samtalen og på hans arbejdsplads (i lastbilen) aldrig blev 
overvundet helt. Samtalen udviklede sig hen over dagen og gik ind på emner af mere personlig 
karakter, der blev udviklet en god atmosfære, og når alt kommer til alt er det min opfattelse, at 
Jesper nød at dele sine synspunkter (om alt muligt) med en der var interesseret i at høre hvad han 
havde at sige. Alligevel hang der en altid en rest af usikkerhed tilbage i hans vurdering af mig. Som 
om han ikke kunne tillade sig selv, at være helt sikker på hvor han havde mig. Denne usikkerhed 
kom frem og blev til stadighed aktualiseret i samtalen. Ikke fordi jeg gik ind i diskussioner eller 
fremførte markante holdninger, en smule tavshed eller uklar feedback på hans udtalelser bragte 
usikkerheden frem. Grunden til min status som fremmed skal findes andre steder end i 
interviewtekniske valg og detaljer. Grunden skal findes i Jesper’ forhold til ”sin” lastbil og hans 
tolkning af egen samfundsmæssige status som chauffør. Sidstnævnte vil blive omdrejningspunktet 
for gengivelsen og tolkningen af samtalen i det følgende. Senere vil førstnævnte blive behandlet. 
  Umiddelbart efter samtalens indledning, og den for mit vedkommende overraskende 
konfrontation, fortsattes en diskussion af lovforslaget om chaufførers arbejdstid (”48 timers reglen”) 
mestendels imod imaginære modstandere. Denne regel var Jesper lodret uenig i og helt igennem 
imod, ”det er noget svineri”. Grunden til denne holdning er ikke, at Jesper ikke syntes at 
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trafiksikkerheden er vigtig, men at der i forvejen findes både køre- hviletidsreglerne, 
færdselslovgivning, fagforeningsbestemmelser og nu også de nye cyklistspejle. Opfattelsen af den 
nye arbejdstidsregel bunder i en vurdering af Jesper’ egen og hans kollegaers kørsel som ansvarlig. 
Jesper havde aldrig kørt et andet menneske ned og oplevede sig selv som forfulgt. Han kunne i 
hvert fald ikke genkende sig selv i det billede af chaufførstanden han mener tegnet i mediernes 
dækning af trafikulykker. På grund af Jesper’ indledende konstateringer gik jeg ikke ind i en 
diskussion af trafiksikkerhed. Dette betød, at der i samtalen ikke blev kastet lys over hvad Jesper 
egentlig mente om de trafikuheld der nu engang forekommer. Om de kan tilskrives trætte 
chauffører, snyd med køreskiver, om faren primært kommer fra de uprofessionelle trafikanter eller 
noget helt fjerde. Det eneste der stod helt klart var, at Jesper mener, at der findes tilstrækkelige 
reguleringsmuligheder i de eksisterende regler, og at en lovfæstet maksimal arbejdstid på 48 timer 
for chauffører ”er noget svineri”. Det skal straks tilføjes, at det Jesper reagerer imod er den øgede 
overvågning chauffører vil blive udsat for i og uden for deres (chauffør)arbejde, hvis loven vedtages 
i den form den er fremlagt som forslag. Forslaget indbefatter nemlig en maksimal arbejdsuge for 
chauffører på 48 timer, uanset hvor mange timer man arbejder som chauffør. Det vil sige, at selvom 
man kun er chauffør på deltid (hvilket der ikke rigtig er nogen der er) skal man, ifølge lovforslaget, 
indrapportere sin totale arbejdstid til sin vognmand. Jesper’ synspunkt er, at det ikke kommer andre 
ved hvad han foretager sig i sin fritid. Hvis Jesper fx ”står nede på havnen og sælger is om 
sommeren” kommer det ikke andre end ham selv og hans lønkonto ved. Det er denne form for 
overvågning der reageres imod. Og det er, ifølge min vurdering, også ganske rigtigt her lovforslaget 
virker forkert. En umiddelbar vurdering ville være at Jesper’ fritidsfodbold bidrager mere til 
eventuel træthed end det ville gøre at sælge is på havnen et par timer. Lige så vel er overvågning vel 
altid den dårligste løsning. Den reaktion mod overvågning og regulering der kom til udtryk i Jesper’ 
bemærkninger om 48 timers reglen vendte han tilbage til flere gange i løbet af dagen. I Jesper’ optik 
er ”48 timers reglen” et udtryk for en mistillid til ham både som chauffør og person. Det 
interessante er at den opfattede mistillid ikke blot forstås som kommende fra ”politikerne”, 
”systemet” el. lign. Mistilliden tænkes at være en form for stadfæstet enighed i samfundet som 
sådan. Den kommer for så vidt næsten alle steder fra. Der blev ikke nævneværdigt skelnet imellem 
politikere, medier eller andre mennesker. I Jesper’ opfattelse flyder det hele sammen: i medierne 
fremstilles chauffører som uansvarlige, i lovgivningen bliver de mistænkeliggjort og andre 
mennesker (mennesker der ikke selv er chauffører eller har omgang med chauffører) synes det 
samme. ”Det er som om, at bare fordi man er chauffør så tror folk…”. Jeg prøvede at rokke ved den 
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overbevisning og den frustration der her kom til udtryk ud fra den antagelse, at hvis Jesper troede, 
at jeg så sådan på ham ville interviewet ikke blive vellykket. Jeg spurgte ind til om han rent faktisk 
havde mødt den holdning noget sted, om han altså var stødt ind i (”rigtige”) mennesker der havde 
givet udtryk for at ”chauffører er nogle idioter”. Han undveg spørgsmålet med et ”nej, men jeg 
syntes bare…”. Det var ikke rigtig til at trænge igennem. Uanset hvad ”folk” nu måtte mene om 
”chauffører” afspejler udsagnene en subjektiv oplevelse af ikke bare ikke at blive anerkendt for og i 
sit arbejde, men en direkte underkendelse af arbejdet og dem der udfører det. Hvis læseren skulle 
mene at Jesper nærmest må være paranoid er det helt forkert. Udtalelserne må ses i en lidt bredere 
sammenhæng. Det handler også om økonomi. ”Det er jo et lavtløns job” konstaterede Jesper på et 
tidspunkt, men et lavtløns job hvor der, i Jesper’ tilfælde, skal betales topskat. Jesper fortalte at han 
nogle år har ligget over 400.000 kroner i årsindkomst. Det er en pæn løn for ufaglært arbejde, men 
lønnen afspejler også arbejdstider der ligger langt ud over det normale. Jesper er timelønnet og 
arbejder efter overenskomsten, så det er kun timerne der arbejdes der hæver lønnen. Med ”48 timers 
reglen” forsvinder noget af den mulighed der er for at skabe sig en (rigtig) god indkomst. Og det 
lader sig ikke rigtig gøre at skifte til et andet lavtlønsområde og stadig opholde en sådan løn. På 
denne vis mister chaufførerne noget af den ”frihed” arbejdet kan siges at være karakteriseret ved. 
Men reaktionen må ses på en (endnu) bredere baggrund, der er mange flere aspekter i det. På et 
tidspunkt faldt samtalen på statsminister Anders Fogh Rasmussens nyeste fikse ide om et register 
over ministre og ægtefællers indkomster. Jesper kædede ideen om registret sammen med 48 timers 
reglen og fældede dommen ”det rager ikke mig”. En ministers ægtefælles private økonomi er ikke 
Jesper’ anliggende. Ligeledes omtaltes skattemyndighedernes indsats over for kiosker og 
pizzeriaers skattesnyd som urimelig, eller i hvert fald som en overreaktion. Jesper havde den 
holdning at der nok blev snydt mere andre steder. Som det nok kan regnes ud havde Jesper et 
afslappet forhold til sort arbejde. Sort arbejde blev overfor mig beskrevet som noget der ”ligger 
sådan lidt i luften, når man kender hinanden”. Det sidste blev fremført over for mig i en forklarende 
tone, som om sort arbejde i form af ”vennetjenester” burde være noget fremmed for mig. Det er 
værd at lægge mærke til at et begreb som frihed ikke formuleres eksplicit, men at det alligevel i en 
eller anden afskygning ligger til grund for udtalelserne. Myndigheder og regulering opfattes som en 
trussel eller som systemer der blander sig i forhold der egentlig ikke kommer dem ved (dette vil der 
blive vendt tilbage til). Det interessante i denne sammenhæng er for så vidt ikke om jeg rent faktisk 
er fremmed overfor Jesper’ verden og verdenssyn, men hvad der konstituerer mig som fremmed i 
Jesper’ horisont. Altså, hvad tænkes jeg at være fremmed overfor og i forhold til, på hvilken 
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baggrund får jeg tildelt status af fremmed – hvordan og hvorfor optræder jeg som fremmed for 
Jesper? Når Jesper forklarende fortæller at noget (i det givne tilfælde sort arbejde) ”ligger sådan lidt 
i luften, når man kender hinanden” kommer der i virkeligheden to ting til udtryk. I første omgang 
gestaltes jeg i samtalen som den udenforstående og fremmede overfor hvem man er nødt til at 
forklare hvordan tingene hænger sammen. Forud for dette ligger selvfølgelig Jesper’ opfattelse af 
mig som repræsentant for en markant anderledes (social) verden. I anden omgang er det der 
kommer til udtryk altså en opfattelse af en social verden hvor ”man kender hinanden”, er ens, 
jævnbyrdige eller ligestillede, i modsætning til det jeg på en eller anden måde har repræsenteret i 
samtalen. Igen vil jeg fremhæve at der ikke kan være tale om en fejlet interviewteknik, men at mine 
forsøg på at bryde den tildeling af roller der opstod i samtalen ikke lykkedes fordi de i alt for høj 
grad griber ind i Jesper’ omverdensfortolkning. Hvis jeg for alvor havde brudt den status af 
fremmed der blev mig tildelt ville det have været en alt for direkte trussel mod Jesper’ forestillinger 
om sit arbejde i relation til det samfund det udføres i (og for) og hans konstruktion af identitet i 
forhold hertil. Man opgiver ikke synspunkter, hårdt erhvervet gennem et helt livs sejre og nederlag, 
henover en enkelt dag. Derfor usikkerhed – ”skriv nu noget pænt om os”. 
 Den opfattelse af den samfundsmæssige omverden der kommer til udtryk i Jesper’ refleksioner, 
forklaringer og historier er en forestilling om et samfund spaltet i to dele75. Der er dem ”man 
kender”, som er andre chauffører, håndværkere, folk på byggepladser, lageransatte, viceværter osv. 
Og så er der dem der sidder på kontor. Denne sidstnævnte kategori omfatter regulerende instanser, 
politikere, undertegnede (i kraft af at jeg kommer fra RUC), administrativt personale, og optræder 
på et (til dels) irrationelt og følelsesmæssigt plan for Jesper som magten i samfundet. Der skelnes 
ikke rigtigt. Der er et eller andet sted nok tale om et slægtskab til en ”klassisk” opdeling af den 
arbejdende befolkning som dem der producerer samfundets rigdom og får hjulene til at løbe rundt 
som stående i modsætning til det uproduktive arbejde bag skrivebordene. Alligevel er orienteringen 
anderledes (Jesper producerer ikke noget). Det der er tilfælles er en opfattelse af arbejdet, som 
sådan, som en samfundsmæssig størrelse. Den akse det samfundsmæssige arbejde hægtes op på er 
”det hårde arbejde” eller det fysisk-manuelle arbejde som modsat at ”skubbe papirer” bag et 
skrivebord. Det er ikke blot underforstået, men ekspliciteret, at det fysisk-manuelle arbejde er mere 
                                                 
75 Man kan mene at ordet forestilling ikke er retvisende. For det der er tale om er at jeg i fremstillingen af Jesper’ 
forestillinger sammenføjer en større mængde enkeltstående udtalelser til et helt billede. Grunden til at jeg mener at dette 
er legitimt er at Jesper ikke er et menneske der på akademisk vis udfolder holdninger og sammenhængende teorier. 
Sproget fungerer ikke på denne måde for Jesper. Enkelte fænomener kommenteres og der drages da også paralleller til 
tidligere omtalte forhold, men tingene fremstilles aldrig i et samlet billede. Alligevel tegner der sig efter en hel 
arbejdsdag et samlet billede af mennesket Jesper og hans forestillingsverden, og det er denne der her redegøres for. 
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værd, eller rettere, fortjener mere respekt, end andet arbejde, og at det gør det i kraft af lige netop 
den fysiske indsats. Herved bliver uddannelse automatisk af mindre værdi. Jesper fortalte på et 
tidspunkt, at han ikke havde været videre glad for at gå i skole. Jesper har ikke anden uddannelse 
end sin folkeskoleeksamen og siger det med stolthed, for han nøjes jo ikke bare med at overleve, 
han tjener ganske udmærket. Han fortalte også om at han ”da godt kan se, at det er nødvendigt med 
uddannelse”, ”ledere”, ”og alt det der”, hvis Danmark skal klare sig i ”fremtiden”, ”konkurrencen 
osv.”. Men at det arbejde der kommer ud af det ikke er rigtigt arbejde var der ingen tvivl om. Det 
rigtige arbejde udføres med hænder og krop. Det der er det interessante i denne sammenhæng er, at 
det fysisk hårde arbejde forstås som havende en moralsk forrang over det skrivebordsarbejde, der 
forstås som repræsenterende magt, og at disse to størrelser står i modsætning til hinanden. 
Modsætningen består i Jesper’ opfattelse i at sidstnævnte rækker ind i og definerer hvad han må og 
ikke må i sit arbejde, i form af regulerende instanser, love og embedsværk. Og der skelnes ikke 
rigtigt – et skrivebord er et skrivebord. I opfattelsen af sig selv og sit arbejde som i opposition til et 
tænkt officielt Danmark påtager Jesper sig således en form for underklassetænkning, en placering af 
sig selv i et samfundsmæssigt hierarki og som ufrivilligt underlagt fremmed magt. Det der er det 
centrale er ikke om der med chauffører som eksempel eksisterer en underklasse i Danmark, men at 
Jesper forstår sig selv som en del af en sådan. Pointen er bare at Jesper’ opfattelse bunder i en lang 
række konkrete og hverdagslige oplevelser af sig selv som socialt adskilt fra andre dele af 
samfundet, og at disse selvfølgelig har (eller må have) noget på sig. Man kan måske få det indtryk 
at Jesper i samtalen har været aggressiv eller konfronterende, men dette vil være helt forkert at sige. 
Han var venlig og sympatisk. Da talen faldt på RUC luftede han alle de fordomme han kunne finde 
frem. Disse lod ane at RUC indgår i den ”anden” verden Jesper opfatter sig selv som modsat, jeg 
grinede med. Samtalen blev afsluttet med sætningen: ”men det er jo så også fordi jeg ikke kender 
nogen derude…”. Forestillingen om egen fremmedhed er et eller andet sted reel, den sociale verden 
er adskilt, men nok hverken i den grad eller på den måde Jesper forestiller sig.                
 
Den selvstændige lønmodtagers arbejdsmoral 
Som det er blevet anført i det ovenstående blev frihed, selvbestemmelse, autonomi eller lignende 
begreber ikke fremført som positive karakteristikker af arbejdet. Alligevel er den negative 
beskrivelse af regulering indvendigt forbundet til arbejdets selvstændige karakter. Regulering er et 
onde fordi arbejdet opleves som et frit rum, som et domæne hvor Jesper selv bestemmer. Dette 
italesættes ikke som frihed el.lign. af Jesper, men bestemmes relationelt, som et fravær af kontrol. 
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Arbejdet er da også i en vis udstrækning karakteriseret ved selvstændighed, såvel som Jesper 
oplever arbejdet som selvstændigt og hvilende på hans personlige bedømmelser og valg. Jesper 
kørte ikke efter den køreseddel han havde fået udleveret om morgenen. Han kender sin tur og ved 
hvornår hvilke containere skal tømmes. Således kørte han ind forskellige steder, for ”lige at checke 
en container”, eller for at tømme en container der ikke stod på listen fordi Jesper vurderede det som 
mere hensigtsmæssigt at tømme den, den pågældende dag end at vente. Det er Jesper der har denne 
viden og ikke kontoret. Lige som han nogle steder yder en ekstra service ubetalt fordi det er ”hans” 
kunder. Op af dagen blev Jesper ringet op af en virksomhed, der spurgte til hvornår han kom. Jesper 
havde ikke denne virksomhed stående på listen og afhentningen af affald var en ekstraordinær 
afhentning så han havde selvsagt ikke vidst noget om at virksomheden skulle have afhentet affald 
den pågældende dag. Fejlen var opstået fordi kørselslederen havde glemt at sætte ordren på listen 
der var blevet udleveret til Jesper. Det bemærkelsesværdige ved denne situation var, at 
virksomheden, til trods for at de havde bestilt den ekstra tømning af containere hos vognmanden, 
ringede direkte til Jesper for at høre hvor han blev af – og ikke til vognmanden først. Det er Jesper’ 
tur, og det er Jesper’ kunder. Opringningen medførte en forlængelse af arbejdsdagen på omkring en 
halv time, hvilket tydeligvis frustrerede og irriterede Jesper – ”så bliver planlægning lige pludselig 
en by i Rusland” og det er ”åndssvagt”. Omvendt er det den selvstændighed der er i arbejdet der gør 
arbejdet tilfredsstillende for Jesper. Der er en vis glæde i selv at vurdere situationer, selv at træffe 
valg, selv tilrettelægge sit arbejde og samtidig vide at man gør sit arbejde godt. Det kommer i 
Jesper’ tilfælde til udtryk i betoningen af sig selv som et aktivt og handlende element i 
arbejdsprocessen – ”jeg skal lige checke containeren herovre”, ”den henter jeg onsdag”, ”det er 
sådan noget jeg altid lige gør”. Sætninger som disse blev af Jesper fremført med stolthed. Alligevel 
finder disse forhold ikke udtryk i termer som frihed el.lign. Grunden til dette skal findes i Jesper 
opfattelse af sig selv som lønmodtager. Jesper havde aldrig selv seriøst overvejet at blive 
selvstændig vognmand. Han havde set for mange venner og bekendte gå neden om og hjem, ende i 
skilsmisse, miste hus osv. på den måde. Så hellere være ansat som chauffør for en vognmand, ”så 
kan man altid hæve sin løn” og finde sig et andet job hvis det er. Omvendt er noget af det der 
beskrives som mindre godt ved arbejdet den fremmedbestemmelse, eller den indflydelse andre kan 
have på arbejdet eller dets udførsel. Den beskrevne forlængelse af arbejdsdagen blev kommenteret 
med en bemærkning om at hans chef efterhånden havde udviklet ”Alzheimers light”. Og den 
saltning af veje Jesper havde udført fra klokken tre til seks om morgenen blev også beskrevet i 
negativt ladede termer: ”der er jo ikke nogen der har været ude at salte for os”. Saltningen af vejene 
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er også organiseret sådan, at når telefonen ringer (og det kan ikke altid forudsiges med sikkerhed 
om den gør det) skal Jesper være klar til at gå i gang med arbejdet en halv time efter – ”det er 
ligesom at vinde i lotteriet, når den ikke ringer”. Selvstændigheden i arbejdet er således en af de ting 
der gør det værd at have. Og ikke bare værd at have, men værd at bruge en uforholdsmæssig stor 
del af sit liv på. Den pågældende arbejdsdag strakte sig over 12 timer, hvilket ikke er usædvanligt. 
Hertil kommer at Jesper for første gang i en længere årrække i år skulle holde sommerferie. Forhold 
som disse reflekterer også en arbejdsmoral uden lige (uden for transportsektoren). Denne må 
antages at være bundet til den valorisering af ”det hårde arbejde” der blev beskrevet tidligere. Jesper 
fortalte at han dengang han startede i virksomheden han er ansat i nu efter kort tid var faldet ned fra 
bilen og brækket benet. Jesper fortalte at han godt kunne mærke at der var noget galt, men fortsatte 
arbejdet. Smerten havde ikke fortaget sig henover dagen så han var taget på skadestuen efter 
arbejdsdagen var færdig. Her kunne de fortælle ham at benet var brækket. Det brækkede ben havde 
kostet et par sygedage, men han var tilbage på arbejde hurtigere end man skulle forvente. Han sad 
med i en bil som sidemand og hjalp til i det omfang benet nu gjorde det muligt. Jesper er 
lønmodtager, men også særdeles hårdtarbejdende. Det er nok på de færreste arbejdspladser at man 
(beskyttet af lovgivning, sikret sygedagpenge osv.) vælger at fortsætte arbejdet selvom man har 
brækket benet. Men den form for arbejdsmoral er et eller andet sted også nødvendig. Virksomheden 
er forholdsvis lille og man kender hinanden. Ejerne inviterer de ansatte på middag og en bytur en 
gang imellem. Jesper anfører at det nok er fordi, at alle i virksomheden er omtrent jævnaldrende, at 
det er et godt sted at være ansat. Og alle (inklusiv de to ejere) arbejder rigtig meget og rigtig længe. 
Hvis man ikke kan, ikke er villig til at arbejde som resten af virksomheden så er man ikke gode 
venner længere. Arbejdsmoralen er således bundet op på de sociale relationer i virksomheden. Det 
lader sig ikke rigtig afgøre på baggrund af interviewet ”hvor” arbejdsmoralen stammer fra. Om den 
opstår ud af virksomhedens arbejdsetik, Jesper’ opfattelse af ”det hårde arbejde” som kardinaldyd, 
selvstændigheden i arbejdet, ejerskabsforholdet til køretøjet (mere om dette senere) eller noget helt 
femte er ikke umiddelbart til at udrede. Sandsynligvis kommer den ud af samspillet imellem og 
samtidigheden af forhold som disse. I forlængelse af dette skal det bemærkes, at der er en tendens 
til at alt bliver til arbejde i Jesper’ udlægning af forskellige fænomener. Da jeg fortalte at min 
kæreste er gravid, faldt samtalen bredere på det at få børn. At skifte bleer, gøre rent, at få hjemmet 
til at fungere osv. blev alt sammen beskrevet som ”arbejde” der skal gøres. Omvendt kan dette også 
blot afspejle den pligtopfyldelse, eller forpligtethed på at gøre tingene der følger med eksempelvis 
at få børn, hvorfor der associeres til ”arbejde”, der jo selvsagt ikke altid er lige sjovt, men altså skal 
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gøres. I fortsættelsen af denne samtale fortalte Jesper også at der er mange skilsmisser blandt 
chauffører. Dette er selvsagt blot et indtryk Jesper har og kan ikke efterprøves i denne 
sammenhæng, men indtrykket har nok så meget på sig, at Jesper (der er alene) forestiller sig, at det 
må være svært at være forpligtet på andet end sit arbejde når arbejdstiderne er som de nu engang er. 
  Når Jesper siger at han er glad for sit arbejde og tilfreds med at være ansat i lige netop den 
pågældende virksomhed skal det også ses på baggrund af hans tidligere arbejdserfaringer som 
chauffør. I den virksomhed han er ansat i nu overholdes køre- hviletidsbestemmelserne, der er ikke 
problemer i forhold til lønnen osv. Jesper arbejder under ordentlige forhold. Og det kom frem i 
samtalen at det bestemt ikke er helt ligegyldigt ”om det er den ene eller den anden klovn man kører 
for”. Jesper har aldrig overvejet en anden beskæftigelse end chauffør – ”så lærer man det, så er det 
det man er god til”. Til gengæld havde han arbejdet for omkring femten forskellige virksomheder. 
Jesper er helt og holdent bundet til chaufførarbejdet, men arbejdslivet er alligevel flygtigt. Jesper 
fortalte at han tidligere havde været ansat i en virksomhed hvor der transporteredes stålplader fra 
Ebeltoft til et sted i Nordjylland. ”Det var god kørsel”, men han havde arbejdet nærmest i døgndrift. 
En hel uge kunne være anlagt på at Jesper kørte, overnattede i bilen, fik 2-3 timers søvn og så kørte 
videre. Når arbejdet er anlagt således indbefatter det følgelig en del snyd med køreskiverne. Da 
Jesper sidst på arbejdsdagen sad og udfyldte dagens køreskive forklarede han mig hvordan og hvor 
let det egentlig er at snyde med køreskiverne. Han fortalte også at han egentlig var glad for at det 
ikke var noget han var med til længere. Han havde selvfølgelig tjent masser af penge og fik ikke 
brugt særlig mange af dem, ”havde ikke tid”, og arbejdet bliver også hårdt når der ikke engang er 
tid til simpel restitution. Arbejdet bliver til livet i en sådan situation ganske simpelt fordi der ikke er 
tid til noget som helst andet. Men det er ikke kun derfor Jesper er glad ikke at arbejde der mere. Det 
med køreskiverne nager stadig. Når Jesper fortæller om dengang er det konstaterende og ærligt, 
men ikke med nogen form for stolthed. Han ved godt at det var forkert og uansvarligt, det sidder 
stadig i ham. Når Jesper stadig på denne baggrund mener at ”48 timers reglen” ”er noget svineri” 
skal det formentlig ses på den baggrund, at forholdene i transportsektoren og dermed for 
chaufførerne, ifølge Jesper, er blevet bedre. Der findes, stadig ifølge Jesper, ikke så mange 
virksomheder der snyder med køreskiver o. lign. Længere, ”bøderne er simpelthen for store” 
efterhånden. Hvor meget disse udsagn har på sig kan ikke afklares her. Der kan være tale om en 
fejlagtig ”forstørrelse” af udviklingen i Jesper’ personlige arbejdslivserfaringer og -biografi, fra 
snyd til orden og fra 22 til 12 timer. 
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  Jesper havde også en overgang været eksportchauffør. Det gad han ikke igen. Han beskrev det som 
et forholdsvis kedeligt arbejde. Det bliver blandt eksportchauffører ofte fremhævet, at det der er 
tiltrækkende ved arbejdet er at man får set en masse, oplever forskellige lande osv. Om man holder 
på en rasteplads ved en dansk motorvej eller ved en tysk eller italiensk motorvej gør ikke den store 
forskel. Og så er det også et ensomt arbejde, ”de kan jo ikke snakke dansk dernede”. Og Jesper kan 
ikke andre sprog. Men man skal være chauffør: 
 
Chaufføren, hans lastbil og kollegaerne       
Noget af det der bidrog til at Jesper kunne opretholde den distance til mig (til mig som fra RUC) der 
er blevet beskrevet tidligere, og en af grundene til at den ikke lod sig overkomme vurderer jeg til at 
være min manglende deltagelse i arbejdet. At jeg ikke deltog i arbejdet kom sig af, at det ikke var 
tilladt at have sko på inde i førerhuset. Dem efterlader man udenfor (på det øverste af trinene op til 
førerhuset der dækkes af døren når man lukker den). Jesper havde træsko han hurtigt kunne hoppe i 
når han skulle ud af bilen. Dette kan man ikke rigtig gøre med almindelige sko. Den længere tid jeg 
skulle bruge på at tage skoene på når vi skulle ud, og det forspring jeg skulle have for at få dem af 
igen så jeg ikke forsinkede arbejdet, gjorde, at jeg dårligt kunne nå at være klar til at give en hånd 
med før han var færdig med at tømme en container og oppe i førerhuset igen. Til min store ærgrelse. 
Grunden til at skoene skal af er et ønske om at holde førerhuset rent og kommenteredes med, at det 
er fordi ”chauffører er sådan lidt specielle” og ”skøre”. Dette forhold var noget Jesper vendte 
tilbage til mange gange i løbet af dagen. Jesper var (af de grunde der er anført i det ovenstående) 
overbevist om at såvel arbejdet som forholdene omkring det måtte tage sig tåbeligt ud for andre og 
udenforstående.  
  Grunden til at det ikke er tilladt at have sko på i førerhuset er ikke et virksomhedsinternt 
reglement, men Jesper’ egne regler. Guld 4’eren var ligeledes virksomhedens ikke-ryger vogn fordi 
Jesper ikke selv ryger. Førerhuset er ikke bare Jesper’ arbejdsplads i den forstand at det er her han 
udfører en stor del af sit arbejde, men også i den forstand at det netop er hans arbejdsplads. Bilen er 
virksomhedens ejendom juridisk set, men der er kun en chauffør per bil. Han kører i lastbilen til og 
fra arbejde, vasker den selv, sætter selv reglerne for hvad man må og ikke må i bilen, og har selv 
indrettet førerhuset med køleskab, små Brøndby IF effekter, kulørte lamper, lyskæder osv. Det er 
for så vidt Jesper’ domæne. Ejerskabet er blot ikke bundet op på formalia, men på den personlige 
oplevelse af et tilhørsforhold til netop den bil. I tilknytning til dette fremstår det ret tydeligt, at 
lastbilen indgår som en, ikke bare stor, men rigtig, rigtig stor del af fagligheden og de følelser der er 
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involveret i arbejdet. Jesper var når alt kommer til alt mere interesseret i at vise mig sit arbejde end 
at tale om det. Det konkrete arbejdes fysiske praksis er mere relevant for Jesper i forsøget på at give 
mig et indtryk af sit arbejde end den reflekterende samtale. Det er da også på dette område at Jesper 
enerådigt er eksperten. Jeg ved som udenforstående så godt som intet om det konkrete arbejdes 
genstandsmæssighed, hvorimod samtalen potentielt kan have en tendens til at foregå på mine 
præmisser i kraft af spørgsmålene, hvormed jeg mere eller mindre definerer samtalesituationens 
relevansområde. Jesper snakkede meget og var på ingen måde tavs, men da han viste mig fx 
hvordan man monterer en container på vekselladet skete det med mere entusiasme end i samtalen 
generelt. Glæden ved arbejdet relaterer sig til betjeningen af og kendskabet til teknologien. Hvis 
man spørger Jesper om hvad der karakteriserer en god chauffør er det første svar man får da også, at 
det er en der er god til at køre bil. Dette er ikke bare tom snak, men optræder som en ekspliciteret 
norm. Udsagnet blev fulgt op af en bemærkning om den ene af Jesper’ chefer: ”jeg har set ham 
parkere en lastbil… han skal ikke køre andet end personbil”. I det pågældende tilfælde finder 
normen sin anvendelse i en typisk og tilfredsstillende venden det daglige hierarki på hovedet, men 
den er samtidig udtryk for en opfattelse af faglighed iblandt chauffører, en måde hvorpå man 
bedømmer hinanden. Pointen her er at den måde Jesper (og hans kollegaer) bruger sproget adskiller 
sig fra den ”verden” vi skriver os ind i med et projekt som dette. Når jeg spørger til hvad der 
karakteriserer en god chauffør får jeg ikke en lang udredning af Jesper, ingen systematisk 
gennemgang af faglighedens mange aspekter el.lign., men derimod en kort bemærkning efterfulgt af 
en sjov historie. Denne historie siger selvfølgelig noget om fagligheden i arbejdet, men det skal 
bemærkes at sproget fungerer associativt og mere springende end i andre sammenhænge. Arbejdet 
er ret beset heller ikke snak, men handling. Man snakker ikke så meget om arbejdet, man gør det. 
Dette kom til udtryk da jeg til at starte med spurgte til en masse tekniske detaljer. Jeg fik ikke rigtig 
nogen klare svar. Det eneste tidspunkt Jesper kunne forklare sit arbejde rigtigt (på en for mig 
meningsfuld måde) var mens han rent faktisk udførte det. Den del af arbejdet der angår selve 
udførslen (teknisk og praktisk) er et nærmest ikke-verbalt område. Dette kom også til udtryk da jeg 
spurgte til gode og dårlige sider ved arbejdet. Svarene bar her præg af at være 
hukommelsesbaserede gengivelser af enkeltsituationer der associerer til ”godt” og ”dårligt”: en 
frossen container (der derfor var umulig at tømme), skiftende temperaturer (ind og ud af lastbilen 
om vinteren), kaffe, øl, sodavand og drikkepenge fra gode kunder, at være udenfor om sommeren. 
Det der gives som eksempler her (selvfølgelig) konkrete erfaringer i arbejdet, men kun erfaringer 
der skiller sig ud fra eller bryder med arbejdets normale rutiner. Arbejdets konkrete hverdag og de 
 192
gentagne dybt rodfæstede rutiner og arbejdsgange, dvs. arbejdet som det rent faktisk udføres, 
optræder ikke, bliver ikke til et tema i samtalen af sig selv, lader sig ikke italesætte. Dette er ikke 
fordi Jesper (og andre chauffører) ikke kommunikerer i særligt omfang, er tavse mennesker eller 
hvad man end kunne forestille sig om mennesker der vælger et erhverv hvor stort set alt arbejdet 
udføres alene. Der er helt andre grunde. Her skal anføres to mulige. Det er, for det første, fordi at 
hverdagens kropslige praksis er så dybt rodfæstet som lige netop kropslig praksis. Sproget optræder 
først som relevant når der sker et brud på hverdagens praksis og der opstår en god historie. Det 
virker ikke relevant for Jesper at fortælle mig at ”så tog jeg X, og gjorde Y, hvilket betyder Z” 
medmindre der i den pågældende situation sker noget anderledes end der plejer at gøre, sker noget 
usædvanligt, at hændelsesforløbet har en sådan karakter at der kan fortælles en historie med en 
pointe. Fx fandt jeg ud af at Jesper altid træder op på et bestemt sted på bilen for at kunne se om 
stemplet i skraldevognen har fået trykket alt affaldet ned (ellers er det ikke forsvarligt at køre 
videre) ved at han fortalte historien om hvordan han brækkede benet. Ligeledes lader det sig ikke 
umiddelbart forklare at noget af det gode ved arbejdet er følelsen af ejerskab over køretøjet, men at 
fortælle at man nogle gange får drikkepenge af en kunde er lige til på grund af pointen. Men det er, 
for det andet, også fordi, at sproget har en har en helt anden funktion for Jesper. Det område der er 
”højest” udviklet i den verbale praksis er kontakten til kollegaerne over radioen (ikke underligt). 
Denne omfatter drillerier, vittigheder, og humoristisk bagtalelse af cheferne. Et typisk eksempel er 
følgende eksempel. Da vi ankom til virksomheden om morgenen havde vi kort snakket lidt med en 
af de chauffører ingen af os skulle ud at køre med. Jeg refererede til denne samtale i min samtale 
med Jesper og kaldte ham (Frans hed han) for ”ham med sådan lidt gråt hår”. Da Jesper på et 
tidspunkt fangede Frans over radioen da han kørte forbi os skulle Jesper lige benytte lejligheden til 
at drille Frans med, at jeg havde kaldt ham gråhåret. Ordvekslingen var omtrent som følger: 
 
Frans: ”Århh for helvede, så pand ham lige én fra mig. 
Jesper: ”Nej, han skulle jo nødig gå hjem og skrive at chauffører er dumme” 
Frans: ”Det er du jo i forvejen, så…”      
Jesper: ”Så dumme og voldelige…” 
 
Ordvekslingen blev ledsaget af smil og grin og fortsatte så videre til et lignende emne som blev 
vendt på samme måde. Selvom Jesper sidder alene i sin bil udgør han en del af et decideret 
kollegialt fællesskab. Dette fællesskab baserer sig på samtaler af den karakter som lige refereret og 
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de korte udvekslinger over radioen er en kærkommen lejlighed til lige at snakke lige at få hilst på 
hinanden, grine lidt, at bagtale chefen (”Alzheimer light”) osv. Og man er kollegaer. Frans 
snakkede videre over radioen og fortalte at han var blevet stoppet af politiet (igen). Frans får en 
fartbøde med jævne mellemrum. Efterfølgende sagde Jesper til mig, at det var i personbil at Frans 
fik bøden. Men det var det ikke, samtalen over radioen havde handlet om arbejde (Frans sagde at 
det var tidligere på dagen). Her kom den omtalte usikkerhed op i Jesper. Jesper’ udlægning af 
samtalen er et udtryk for solidaritet med sin kollega, den havde bare til formål at beskytte kollegaen 
imod dårlig omtale. 
  Samtalerne over radioen er på sin vis uden indhold, men fungerer som en måde at opretholde det 
kollegiale fællesskab. Dette kan med en vis ret siges ikke at være særlig overraskende. Det der 
overraskede var at dette kollegiale fællesskab fungerer på tværs af helt forskellige virksomheder. 
Man er kollegaer på tværs af virksomhederne. Pointen er her at man som chauffør (i Jesper’ 
tilfælde) primært er chauffør og sekundært ansat i en bestemt virksomhed. Der findes en art 
uformelt netværk blandt chauffører. Dette baserer sig på hvilken type kørsel man er beskæftiget 
med. Jesper hilste, med vink og nogle gange over radioen, på de chauffører der kører de samme 
typer af kørsel som ham (erhvervsrenovation og containerkørsel). Han hilser ikke på de chauffører 
der eksempelvis distribuerer stykgods. Jesper hilste på utrolig mange chauffører i løbet af dagen. 
Han fortalte også om dette system. Chaufførerne kender hinanden på kryds og tværs, har arbejdet 
sammen ét sted engang, spiller fodbold sammen og mod hinanden osv. Men fællesskabet strækker 
sig i visse tilfælde også ud over snakken og vinken. På et tidspunkt passerede vi en lidt ældre 
chauffør, omkring de tres år, der smilende blev vinket til. Jesper fortalte at de (i den virksomhed 
Jesper er ansat i) af til hjælper ham (den ældre) lidt og giver en hånd med til de lidt hårdere ting i 
arbejdet, og dette til trods for at den ældre chauffør er ansat i en helt anden virksomhed. Jesper 
havde stor respekt for den ældre chauffør, ”du ser ikke mange chauffører på den alder der stadig 
arbejder, det er et rimelig hårdt arbejde nogle gange”. Det er tankevækkende at kollegialiteten ikke 
baserer sig på, eller er indlejret i virksomheden man er ansat i, at den tværtimod bryder med 
virksomhedens horisont til fordel for det arbejde man (på et samfundsplan) er fælles om at udføre. 
Tankevækkende fordi at man normalt dårligt når at sige transportsektor før ordene hård økonomisk 
konkurrence melder sig. Den aggressive adfærd konkurrencen medfører virksomheder imellem 
forplanter sig ikke til chaufførerne. Chaufførerne vinker og griner. Fænomenet kan siges at afspejle 
både en social og asocial dimension ved chaufførarbejdet. Det er bemærkelsesværdigt både at 
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kollegialiteten overskrider virksomhedsgrænser, men også bemærkelsesværdigt, at man typisk 
trækker sig tilbage fra arbejdet før man når de tres år. Grinet kan godt blive lidt stift. 
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Bilag 8: arbejdsdag med Jan-Jan, fragtkørsel d.31.3.2005 
 
Indledning og validering af metoden 
På den her arbejdsdag skulle jeg på arbejde med Jan, eller Jan-Jan, som der stod på skiltet i forruden 
af trækkeren. Jeg fik faktisk aldrig spurgt ham om hvor navnet stammede fra, men jeg forestiller 
mig at det må være fra en eller anden vittighed eller hurtig bemærkning der bare har hængt fast. For 
hvis der er noget der kan siges at være karakteriserende for Jan-Jan er det den hurtige, præcise og 
sjove bemærkning efterfulgt af et godt grin. Han fortalte om at der engang havde været en kunde 
der havde ”ringet til mester” og spurgt om ”de ikke kunne sende ham Jan-Jan” ud med varerne. På 
vognmandens spørgsmål om hvorfor det lige netop skulle være ham var svaret, at han altid havde en 
vittighed klar når han trådte ned fra vognen. For mit vedkommende var det ikke bare en spændende 
dag, men tilmed ganske underholdende. Dette stod klart helt fra starten på dagen. Der var ikke 
mange af de ting vi snakkede om i løbet af dagen der ikke blev vendt til et grin eller på en eller 
anden måde blev relateret til sex. Faktisk må det siges at sex var et tilbagevendende (hvert andet 
minut) tema, og grinene alene nok ville udgøre en time eller to, hvis samtalen var blevet optaget på 
bånd. Dette kan både have været en fordel og en ulempe. På den ene side gjorde humoren, og min 
deltagelse i den, samtalen mere venskabelig og opbyggede en hvis grad af fortrolighed. Til at starte 
dagen har sex og humor nok været Jans måde at afklare hvor han havde mig henne og hvem jeg var. 
Hvis ikke jeg havde kunnet deltage i den form for humor han lagde ud med ville jeg i langt højere 
grad være blevet opfattet som fremmed og slet ikke værd at snakke med end hvad tilfældet skulle 
vise sig at blive. Omvendt kan det, på den anden side, ikke udelukkes at humoren i visse tilfælde 
kan have fungeret som afværgende givne temaer. Eller også, i det omfang at samtalen har 
tilvejebragt en nu-har-vi-det-sjovt stemning, helt naturligt har udelukket en samtale om emner hvor 
der kunne være nogle følelser i klemme. Min vurdering er at dette ikke i udpræget grad har været 
tilfældet. Det er ikke fysisk muligt at grine 11 timer i træk. Samtalen var i (længere) perioder også 
mere alvorlig og reflekterende. Min interesse i hans arbejde (som der ikke rigtig er andre der gider 
høre om) og spørgen ind og venden tilbage til bestemte udsagn provokerede en række refleksioner 
omkring hans egen arbejdshverdag, og efterhånden som han talte sig ud i forskellige emner og 
retninger blev han mere interesseret i den undersøgelse vi foretager. Sidst på dagen gav det sig 
udslag i sætninger om, at han tidligere da han gjorde det og det helt glemte at fortælle mig at... fordi 
det ”bare ligger på rygraden”, og ”det var egentlig godt observeret” da jeg spurgte til hvorfra han 
vidste hvad det var han skulle gøre i en given situation. På denne måde blev Jan mere reflekterende 
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i løbet af dagen og mere interesseret i at forklare mig om sit arbejde (samtidig med at vi havde det 
sjovt). Samtidig må jeg konstatere at samtalen holdt sig indenfor nogle rammer hvor følelser af 
mere privat karakter ikke blev berørt eller gjort til et tema i sig selv. Alligevel er det muligt på et 
rimeligt grundlag at foretage fortolkninger af samtalen i denne retning. Denne mulighed opstår i 
kraft af en åbning af samtalen gennem en sammenkædning af udsagn der er forskudte i tid, men 
kredser om det samme tema. Denne fortolkningsstrategi gør det muligt at indfange en række 
ambivalenser og modsætningsfuldheden i Jans opfattelse af eget arbejde. I enkelte situationer 
opstod der i samtalen også muligheden af at konfrontere ham med modsætninger og 
selvmodsigelser i udsagn og handlinger.  
  Ligeledes har min direkte deltagelse i hans arbejde, og mit oprigtige forsøg på at udføre arbejdet så 
godt jeg nu kunne, også været en fordel for udbyttet af samtalen og observationerne. På grund af 
den relativt korte deltagelse er alt åbent og intet selvfølgeligt, hvilket betyder at den 
”overidentifikations” problematik deltagerobservation ellers kan kritiseres for undgås. Igennem 
deltagelsen bliver Jans faglighed mere synlig i kraft af mit (urutinerede) forsøg på at udføre 
arbejdet. Dette i dobbelt forstand. Min observation og samtale med Jan kvalificeres af en kropslig 
erfaring af det konkrete arbejde, Jans faglighed bliver mere synlig for mig. Men Jans faglighed 
bliver også mere synlig og bevidstgjort for ham selv. Min deltagelse og hans ”nu skal jeg vise dig et 
trick fra de varme lande”, irettesættelser og kommentarer, bringer hans egne kvalifikationer frem på 
en anden måde. Det der ellers er kropsligt forankret, eller tavs, viden bliver på denne måde gjort til 
samtale, mulig at forklare og reflektere over. Samtidig bidrog denne deltagelse i det konkrete 
arbejde (ligesom deltagelsen i humoren) til interviewets kvalitet. Min deltagelse i arbejdet bidrog til 
en gensidig anerkendelse mellem os. Min manglende rutine og kendskab til opgaverne og dumme 
spørgsmål oplevedes af ham som en anerkendelse af hans faglighed og hans arbejde som et område 
hvor han var eksperten, hvilket det rettelig også er. Og derigennem opstod hans anerkendelse af mig 
som oprigtigt interesseret og i stand til at stille kompetente spørgsmål. På et tidspunkt ringede 
kørselslederen for at høre hvordan det gik med at have Rune fra RUC med ude, ”Rune, han kan sgu’ 
godt tage fat” var svaret. Da dagen nåede sin afslutning sagde Jan ”at det kunne være skægt” at læse 
det vi skrev for at se hvad vi fik ud af sådan en dag og om det var fornuftigt ”eller om vi bare var 
helt blæst” (grin). Dette skal nok forstås på den måde, at det også havde været en god oplevelse for 
ham. Jeg fortalte at jeg havde fået virkelig meget ud af dagen og regnede med at kunne gå hjem og 
skrive omkring tyve siders tekst, hvortil han lidt overrasket bemærkede ”og jeg vil ikke engang 
kunne skrive fem linier…”.    
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 Jan er 37 år gammel, har kone og to børn og bor i hus i en forstad til København og arbejder som 
chauffør i en virksomhed der har fragt af stykgods som område. Virksomheden har et sted mellem 
30 og 40 lastbiler og er en del af en større sammenslutning af virksomheder. Jan kører en trækker 
med skiftende trailere i løbet af dagen. Jan havde ikke altid været chauffør, og en af 
”trækkerdrengene”. Jan er ufaglært og havde tidligere været beskæftiget i andre typer af 
serviceerhverv og været ansat på et lager. Efter en arbejdsskade havde han gået hjemme i to og et 
halvt år. Til sidst var han gået til kommunen og sagt at han ikke bare kunne gå hjemme længere, 
man må have et arbejde, hvorefter han blev foreslået/påtvunget/fået betalt det store kørekort. Jan har 
efterhånden arbejdet som chauffør den virksomhed han arbejder i nu i 6-7 år. Han arbejder omkring 
halvtreds timer om ugen og er godt tilfreds med sit arbejde, ”jeg fatter ikke dem der kan stå op hver 
morgen og tage på arbejde selvom de ikke kan lide det, hvis det var mig ville jeg finde noget 
andet”.     
 
Arbejdsdagen og arbejdsfunktioner 
Arbejdsdagen startede klokken seks om morgenen, hvor jeg mødte op ved godsterminalen. Til at 
starte hentede vi en tom trailer i Hvidovre og kørte derefter tilbage til godsterminalen. Her hentede 
Jan køresedlerne, sorterede dem i den rækkefølge han beslutter sig for at køre sin tur, og pakkede 
traileren (pakker og paller) efter det. Herefter kørte vi, omkring klokken otte, varerne rundt til de 
forskellige virksomheder der skulle have dem. Da traileren var tømt blev den stillet hos en 
virksomhed, der så selv fylder den til afhentning dagen efter. Efter denne del af dagen kørte vi 
tilbage til godsterminalen, hvor vi holdt frokostpause omkring 11.00-11.30. Pausen blev kortet lidt 
af, ”jeg gider som regel ikke at sidde og glo ud af vinduet i en halv time”. Efter pausen blev rutinen 
fra tidligere gentaget, hente trailer, køresedler, pakke, køre. Denne gang inklusiv langgods pakket 
med gaffeltruck (udført af en anden end Jan) og turen i et andet område. Inden vi vendte tilbage til 
godsterminalen var vi dog forbi et lager, hvor traileren blev fyldt op. Denne opgave blev faxet ind 
til bilen efter en kort telefonsamtale under turen. Vi var tilbage ved terminalen omkring 15.30. Til at 
slutte dagen med kom en ekstra opgave på her. Vi hentede en fyldt trailer fra en virksomhed og 
bragte den tilbage til godsterminalen, hvor den blev stillet til transport til Jylland dagen efter. 
Omkring klokken 17.00, efter 11 timers arbejde, var det så tid til en fyraftens bajer, ”bare en enkelt, 
jeg skal jo køre hjem…”        
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Ud fra den noget skematiske beskrivelse af arbejdsdagen i det ovenstående kan det siges at der er 
tale om et stærkt rutinepræget arbejde uden den store afveksling. Det kan der være noget om, men 
alligevel omfatter arbejdet en lang række forskellige elementer og separate funktioner udover og 
indimellem det der er skitseret ovenfor. Der er tale om en masse små opgaver der skal udføres på 
det rigtige tidspunkt, i den rigtige rækkefølge og på den rigtige måde. Arbejdsfunktionerne er 
forsøgt inddelt i det nedenstående, og kræver: 
 
- Tekniske kvalifikationer i forhold til køretøjet – eksempelvis regulering af lufttrykket så 
bilens og trailerens højde stemmer og så trykket er ens på alle aksler, sikre at akseltrykket 
ikke overstiger det tilladte, korrekt montering af trailer, lastsikring, betjene 
kommunikationsudstyr osv. 
- Fysisk-manuelle kvalifikationer – eksempelvis håndtering af godset med palleløfter eller 
rent fysisk, føre bilen, hæve og sænke trailerens støtteben, styre liften osv. 
- Logistiske kvalifikationer – eksempelvis planlægning kørslen ud fra de forskellige 
endestationer, revidere kørselsruten løbende under hensyn til trafik, kundeønsker og 
uforudsete begivenheder, lastning af bilen osv.  
- Administrative kvalifikationer – eksempelvis stempling, kopiering, scanne, få underskrevet 
fakturaer og i enkelte tilfælde at opkræve betaling fra kunder osv.  
- Sociale kvalifikationer – i kontakten til kunder.  
 
De kvalifikationskrav arbejdsopgaverne er forsøgt indplaceret under skal læses som en 
eksemplificerende beskrivelse, ligesom de forskellige konkrete arbejdsfunktioner blot er eksempler 
og ikke må læses som en komplet liste over kompetencekrav og konkrete arbejdsfunktioner. Pointen 
er imidlertid også en anden, nemlig at illustrere, at arbejdet som chauffør omfatter udførslen af en 
forholdsvis stor mængde vidt forskellige små opgaver, der fordrer en række forskellige 
kvalifikationer. Listen skal læses som en ufærdig konstatering af det konkrete arbejdes indhold og 
krav, og dette kendskab til det konkrete arbejde må anses som en nødvendighed i forståelsen af den 
faglighed og de subjektive orienteringer der er formes i arbejdet.  
 
Aspekter af fagligheden i arbejdet 
I det følgende vil fagligheden i arbejdet som Jan forstår den blive beskrevet. Termen faglighed som 
den anvendes her adskiller sig en smule fra hvordan den bliver anvendt i andre sammenhænge. 
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Derfor skal termen først bestemmes lidt nærmere. Der er i chaufførerhvervet ikke de samme 
fagtraditioner som for håndværksfag. Dette hænger (åbenlyst) sammen med, at der ikke er tale om 
et fag som sådan, men i højere grad et arbejde som alle, principielt set, kan lære. Dette giver sig 
udtryk i, at når man spørger til fagligheden i arbejdet kommer svaret ikke umiddelbart. Der bliver 
givet et par svar, men dybden i chaufførens opfattelse af fagligheden i sit eget arbejde kommer først 
til udtryk efter flere timers samtale, hvor der så eksemplificerende refereres tilbage til begivenheder 
tidligere på dagen. Dette er ikke fordi fagligheden ikke findes og skal findes på i løbet af dagen, 
men simpelthen fordi det er uvant at sætte ord på hvad det er man gør, når man arbejder, man gør 
det bare. Her spiller det ind at chaufførarbejdet er alenearbejde. De normer fagligheden refererer til 
opstår i den enkelte chaufførs erfaring med det konkrete arbejde og kun i mindre omfang igennem 
det kollegiale fællesskab. Fagligheden blev i denne sammenhæng forsøgt indfanget dels igennem 
abstrakte spørgsmål om hvordan man er god til sit arbejde (hvad det vil sige at være ”en god 
chauffør”), og dels igennem spørgsmål knyttet til den rent konkrete praksis i udførslen af arbejdet 
(”gør du altid sådan?”). Som anført tidligere blev denne samtale lettet betydeligt igennem min 
aktive deltagelse i arbejdet.  
  For Jans vedkommende kan fagligheden siges at referere til tre punkter: 1) planlægningen af eget 
arbejde, 2) køretøjet og 3) arbejdsmåden. I Jans beskrivelse er den gode chauffør den der kan 
håndtere travlhed og arbejdspres ved at tilrettelægge ruten fornuftigt, ud fra endestationerne og 
trafikken, er dygtig til at køre bil, manøvreringen er her det væsentligste, og kan udføre arbejdet 
effektivt og præcist igennem de rutiner der er oparbejdet ved håndteringen af godset. Det er for Jan i 
samspillet imellem disse tre forhold, at det bliver muligt at bemestre arbejdet. Og fornemmelsen af 
at bemestre arbejdet medfører den glæde ved arbejdet som Jan oplever. Den gode dag er den hvor 
”alting bare glider som på skinner”. Omvendt er den dårlige dag den hvor tingene ikke vil som Jan 
vil dem, hvor man glemmer en aflevering et sted og må tilbage, hvor man ender i en trafikprop, 
vognen går i stykker osv. Ud over disse ting i arbejdet er der to forhold der har indflydelse på 
hvordan dagen former sig: vejret og kunderne.  
  Fagligheden er ikke blevet beskrevet særlig uddybende i dette afsnit, men blot skitseret som 
måden hvorpå Jan forholder sig til hvad det vil sige at være god til sit arbejde. Fagligheden har 
imidlertid også en mere grundlæggende betydning, den griber ind i og medformer personligheden 
ligesom personligheden også inddrages i konstruktionen af fagligheden. Disse betydningslag vil 
blive forsøgt indfanget i den videre beskrivelse og fortolkning af samtalen.     
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Selvbestemmelse og fremmedbestemmelse i arbejdet 
En af de ting der hurtigt blev gjort til et tema i samtalen var selvbestemmelsen i arbejdet. Dette kom 
sig af spørgsmål fra min side vedrørende planlægningen af den rute vi kørte. Jan havde fået de 
fakturaer stukket i hånden og stod derefter og sorterede dem i rækkefølge efter hvad han anså for at 
være det mest fornuftige. Denne planlæggende funktion er entydigt et bidrag til den glæde Jan 
finder ved sit arbejde. Det er ikke selve planlægningen som sådan, det at sortere sedler, der gør 
arbejdet bedre, men den sammenhæng det skaber med selve udførslen af det konkrete arbejde. 
Altså, muligheden for selv at tilrettelægge sit arbejde. I denne sammenhæng skal det bemærkes at 
den manglende indflydelse på selve området der køres i, samt mængden af gods der skal køres med 
opfattes som givne, og ikke som fremmedbestemte. Områderne er opdelt og bliver kørt efter 
postnummersystemet - ”det er det mest fornuftige” var det lidt undrende svar på mit spørgsmål om 
hvorfor - og når der er meget at lave er der bare meget at lave. Dette vil der blive vendt tilbage til 
senere. Disse sidste bemærkninger skal ikke læses på den måde, at den selvbestemmelse Jan 
tilskriver sit arbejde ikke findes. Det er blot en konstatering af, at selvbestemmelsens ”rum” ikke 
overskrider det konkrete arbejde som det nu engang er. For den selvstændighed, det personlige 
ansvar og den selvbestemmelse der opleves i arbejdet hvad angår de planlæggende og udførende 
funktioner den er reelt også tilstede. Jan får fakturaerne/køresedlerne stukket i hånden om 
morgenen, lægger turen efter det, finder selv de paller og pakker det drejer sig om, laster traileren 
som han vil det, lægger mærke til trafikken og lytter til radioen og tager højde for det osv. Og det er 
blandt andet dét, der gør arbejdet værd at have. Det er ”lige så snart noget bliver påduttet én” det 
holder op med at være ”sjovt”. ”Det er når noget det bliver bestemt udefra…” var også en sætning 
der blev brugt. Det der er værd at lægge mærke til i denne sammenhæng er at Jan ikke på noget 
tidspunkt betonede eller fremhævede selvbestemmelsen i sit eget arbejde med positive termer som 
frihed, uafhængighed el.lign. selvbestemmelsen i arbejdet blev bestemt relationelt til tidligere 
erfaringer tænkte eksempler. Selvbestemmelsen består i, set fra Jans synspunkt, at arbejdet udføres i 
et frit rum, ikke bliver overvåget af en fysisk tilstedeværende ledelsesperson modsat tidligere 
arbejdserfaringer inden for en virksomheds fire vægge, hvor ”det bliver lidt kedeligt”. Og den består 
i modsætningen til tysk i folkeskolen specifikt (”tysk eller fransk, pest eller kolera”) og til skole i 
det hele taget – som et sted hvor man er blevet placeret og har pligt til at møde op. Og den består 
modsætningen til at lave lister over hvad man skal nå af ting hjemme i huset, lige så snart man laver 
en liste og lader sig binde af den, bliver projekterne til noget man ikke har lyst til at udføre. 
Logikken i at bestemme autonomien i arbejdet som modsat de forhold der her blev nævnt er måske 
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ikke så stringent som den kunne være. Det er for eksempel lidt uklart hvorfor der er mindre frihed 
forbundet med have en liste over ting man skal have ordnet derhjemme, end at udlægge den tur man 
følger i løbet af arbejdsdagen, men da det var disse ting der blev nævnt må det have sin rod i 
konkrete følelsesmæssige oplevelser af selvbestemmelse kontra fremmedbestemmelse. En mulig 
tolkning af dette fænomen kan være at selve organiseringen af arbejdet som alenearbejde, altså 
fraværet af en konkret medbestemmende eller bare bestemmende anden, i lige så høj grad formidler 
bestemmelsen af autonomien i arbejdet som tilstedeværelsen af den planlæggende funktion gør.   
  Men fremhævelsen af det selvbestemmende element er også udtryk for et vist mål af idyllisering af 
arbejdet. Dette kan måske umiddelbart virke selvmodsigende, men er det egentlig ikke. Det er 
snarere tale om, at Jans tolkning, eller meningstilskrivelse, af eget arbejdsliv er modsætningsfyldt. 
Dette bliver klart hvis man sammenholder nogle forskellige udtalelser vedrørende pauser. Pauser 
blev ikke omtalt som en del af selvbestemmelsen, men bliver her fortolket i lyset af denne kategori. 
I en beskrivelse af en god arbejdsdag, ”når solen skinner, og fuglene pipper”, fortsattes beskrivelsen 
med en sætning om at ”nogle gange kører jeg ned til golfklubben og sidder ved søen”. Når Jan siger 
dette er det rigtigt nok, han har selvfølgelig været nede ved søen. Rigtigt er det også, at der ikke 
føres nogen streng kontrol fra ledelsesmæssig side, pauserne skal ikke skrives ned, scannes el.lign. 
Så længe arbejdet bliver udført uden at der opstår problemer er der ingen der blander sig. Men det 
er lige så rigtigt, at den nære ledelse godt ved hvor lang tid tingene skal tage - de har alle sammen 
selv været chauffører - og at varerne skal bestemte steder hen og der derfor ikke altid vil være 
mulighed for at lægge vejen forbi søen ved frokosttid. På den arbejdsdag jeg deltog i sad vi og 
kiggede ind i en grå betonmur inde fra lastbilen ved godsterminalen og efter et kvarter fortsatte vi 
arbejdet – ”jeg gider som regel ikke at sidde og glo ud af vinduet i en halv time”. Det er måske i 
virkeligheden ikke så tit Jan er nede ved søen. Det samme kan siges at gøre sig gældende når 
arbejdet anskues i relation til en lidt bredere livssammenhæng. Jeg fortalte på et tidspunkt om at 
min kæreste er gravid, hvilket sporede samtalen ind på Jans private forhold. I denne sammenhæng 
blev arbejdet reflekteret som nødvendighed. Når man har to børn, bor i hus og først har sat sit 
forbrug efter den løn der nu tjenes, bliver arbejdet noget man er afhængig af for at få ”det hele til at 
gå op i en højere enhed”. Pointen her er ikke at relativere eller fastsætte den mængde 
selvbestemmelse Jan mener at være privilegeret at have i sit arbejde. Pointen er at begrebet om 
selvbestemmelse altid reflekteres i lyset af noget bestemt. Set i lyset af, at ”solen skinner og fuglene 
pipper” så kan Jans arbejde godt siges at være karakteriseret ved selvbestemmelse, men set i lyset 
af, at man skal nå at hente sine børn klokken fire, eller at man skal acceptere en vredladen kundes 
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urimelige krav, så optræder selvbestemmelse ikke som en i situationen brugbar karakteristik af 
arbejdet. Det er et både-og og ikke et enten-eller. Der er gode ting såvel som dårlige. Denne 
samtidighed af vidt forskellige forhold og indtryk gør vidt forskellige, og logisk modstridende, 
orienteringer i arbejdet til en selvfølgelighed og nødvendighed. En (forsigtig) psykoanalytisk pointe 
kunne måske være, at desto hårdere et arbejdspres Jan udsættes for desto mere vil han betone 
selvbestemmelsen som det positive element i, og grunden til at han har, arbejdet.        
  Når dette så er sagt skal det også siges, at selvbestemmelsen må vurderes til at være vigtig 
specifikt for Jan som person. Jan er tilfreds med at arbejde i den virksomhed han er ansat i. 
Forholdet til den nærmeste leder og ”mester” er venskabeligt i kraft af, at alle har den samme 
baggrund. Selv vognmanden har engang kørt lastbil. Da vi snakkede om ferie spurgte jeg om han 
havde prøvet at få inddraget en planlagt ferie. Det havde han ikke, og hvis de nogensinde skulle 
gøre det ”ku’ de godt se sig om efter en anden”. Accepten af en arbejdsuge på omkring halvtreds 
timer skal også ses på denne baggrund. 
   
Stress findes ikke  
Allerede konstateringen fra Jans side af, at han arbejder omkring halvtreds timer om ugen antyder at 
der er tale om et hårdt arbejde. Oplysningen om arbejdstiden kom helt tidligt på dagen og kan 
måske være lidt upræcis. Han kendte ikke mig og chaufførers arbejdstid er trods alt et lidt 
ømtåleligt emne (jf. mediedækningen af lastbilulykker). Jan møder klokken seks om morgenen og 
er garanteret fri klokken fire to gange om ugen, hvor han skal hente børn. Han lagde stor vægt på 
dette, at han to dage om ugen med sikkerhed var undtaget ”overarbejde”, i at det var en god 
arbejdsplads at være på, end arbejdsplads der kunne imødekomme hans behov. Alligevel viste det 
sig, i løbet af samtalen, at det at have fri klokken fire mere var et spørgsmål om ikke at få lagt en 
ekstra tur på sidst på dagen, end det havde noget med godsmængden at gøre. Nogle gange kunne 
”man godt få lidt travlt for at nå det”. Når dette tænkes i forhold til den omtalte halvtredstimers 
arbejdsuge (fri klokken fire er ti timers arbejde) er det åbenlyst, at halvtreds timer nok hører til 
sjældenhederne. Men det er ikke bare arbejdstiderne der er lange, der er også tale om et ret fysisk 
betonet arbejde. Ind- og udstigning af lastbilen, gods der ikke lader sig flytte med palleløfter, 
kravlen op i og spring ned fra traileren, fordi liften er for langsom mv. Distribution af stykgods er 
ikke bare kørsel. Den arbejdsdag jeg deltog i var en stille og rolig dag. Der var ikke så meget gods. 
Da Jan fortalte mig dette spurgte jeg til hvordan godsmængden fordelte sig hen over året. Svaret var 
at der altid er en del at lave, men meget af det der bliver kørt med er sæsonbetinget (vi kørte fx med 
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et par paller muldjord som han refererede til). Om sommeren er der ikke så meget gods, men der 
holdes der sommerferie og så er områderne man dækker bare større. Men omkring påske og jul er 
der store udsving i arbejdsmængden, ”november, december, der var bare meget”. Jeg spurgte til om 
det var nogle gange var stressende. ”Stressende…” gentog han, han dvælede lidt ved dette udtryk 
før han svarede, ”jeg ved ikke om det er stressende…nogle gange er der meget at lave”, og ”man 
kan have travlt”, hvis man har lavet en aftale efter arbejde el.lign. Men stress var tydeligvis et 
fremmed begreb. Man kan have ”travlt” og der ”kan være tryk på”, men Jan oplever det 
tilsyneladende ikke som stress, stress findes ikke. Mit spørgsmål blev tydeligvis opfattet som et 
spørgsmål rettet mod arbejdsmiljøet og ikke i en dagligdags betydning. Et bekræftende svar ville, 
set på baggrund af den måde spørgsmålet blev forstået, også have været selvstigmatiserende eller en 
bekræftelse af en opfattelse af arbejdet som patologiserende. Svaret afspejler ikke at Jan ikke nogle 
gange er stresset, men det afspejler at han kan håndtere stress. Men hvorfor bliver spørgsmålet 
opfattet på en sådan måde, at det ikke kan besvares bekræftende? Det kunne indvendes at 
spørgsmålet besvares afkræftende fordi jeg er fremmed overfor arbejdet og med spørgsmålet 
etablerer mig som ”arbejdsmiljøekspert”, men dette ville være en fejl på grund af selve samtalens 
karakter, hvor han blev eksperten og jeg den nysgerrige. Svaret afspejler, at ”det hårde arbejde” er 
en dybt integreret del af fagligheden, og at selve arbejdet i dets nuværende form legitimeres gennem 
Jans forestillinger om hvad arbejde i det hele taget er og den arbejdsmoral han igennem 
arbejdshverdagen praktiserer. Disse pointer vil blive udfoldet mere i dybden i det følgende. 
 
Arbejdets karakter og arbejdsmåden 
Jan fortalte på et tidspunkt, at han fik lavet meget mere derhjemme i huset på en almindelig 
hverdagsaften end hvis han havde ”helt” fri fra arbejde. Altså, når man er oppe i tempo fra arbejdet 
og ikke bare lader arbejde være arbejde og fritid være fritid. Set på denne baggrund forstås at 
arbejde er lig med effektivitet og tempo, og at der gives slip på arbejdsmoralen når man ikke er på 
arbejde. Samtidig afspejler bemærkningen en irritation, eller følelse af ikke at slå til i arbejdet 
derhjemme, så længe arbejdsmoralen bliver lagt sammen med arbejdstøjet og ikke lader sig tage 
med ind i hjemmearbejdet. Det begreb om hvad et ”godt stykke arbejde” er der ligger implicit i 
bemærkningen må ses i forhold til de arbejdserfaringer Jan nu engang har fra sit konkrete arbejde. 
Reelt kunne den effektivitets-orientering der ligger i Jans forestillinger om arbejde have været af en 
helt anderledes karakter. Jan kunne have, hvis arbejdet havde haft et andet indhold og han var et 
andet menneske, betonet det at være grundig eller omhyggelig i udførslen af arbejdet. Men sådan 
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hænger tingene ikke sammen. Et af de centrale omdrejningspunkter for fagligheden og en kilde til 
glæden ved arbejdet er at kunne håndtere og mestre arbejdspresset gennem den effektivitet der 
muliggøres af kendskabet til arbejdet og betjeningen af arbejdsmidlerne. De virkelig travle perioder 
beskrives som hårde og udmattende, men omtales samtidig med stolthed. I november og december, 
”der var bare meget”, men det er samtidig under vilkår som disse, at man er god til sit arbejde. Her 
spiller rutinen en central rolle. Arbejdet som chauffør af stykgods kræver formelt set ikke andet end 
det kørekort til lastbil og trækker med trailer (kategori C og CE) der kan erhverves på rimelig kort 
tid. Derfor bliver det at være god til sit arbejde at kunne tilrettelægge arbejdet fornuftigt for sig selv, 
og at kunne udføre det i et højere tempo end den urutinerede. Det skal understreges at dette i Jans 
tilfælde ikke gælder kørselshastigheden (mere om dette senere). Rutinen (kendskabet til teknologi 
og arbejdsmidler) der her er tale om retter sig primært mod håndteringen af godset og håndteringen 
af trækkeren og traileren i forhold til dette. Alle de små rutiner der gøres brug af i denne henseende 
er i første omgang set udefra ikke synlige. De er for så vidt usynlige indtil man selv står overfor 
opgaverne. Dette kom frem gennem min aktive deltagelse i udførslen af arbejdet. At køre 
støttebenene på traileren op eller ned, at hæve og sænke liften og at køre palleløfteren er opgaver 
der vil kunne udføres alle, men der er stor forskel på hvordan, i hvilket tempo, med hvor stor 
kraftanstrengelse og med hvilket hensyn til sikkerhed arbejdet kan udføres. Rutinerne gør arbejdet 
lettere at udføre og overkomme samtidig med, at det gemmer sig i en kropslig og, i vidt omfang, 
ikke verbaliseret praksis. Denne praksis bliver en del af fagligheden, og den faglige stolthed, og 
opleves som en følelse af at mestre arbejdet, hvilket reflekteres som arbejdsglæde. ”Når alt glider på 
skinner” er lige netop når alle rutinerne letter arbejdet hvad angår den fysiske indsats, tiden det 
tager at udføre arbejdet og sikkerheden. Det interessante er at disse forhold, faglighedens opbygning 
omkring rutiner i arbejdet, i visse tilfælde konfliktuerer med hinanden. Dette er ikke umiddelbart 
synligt, eller ikke-reflekteret i Jans tilfælde. Jan oplever den faglige orientering i arbejdet som et 
sammenhængende hele, men af til bryder horisonten sammen. Dette kommer eksempelvis til udtryk 
i den orientering mod sikkerhed kontra tempo fagligheden bygger på. Da jeg kørte palleløfteren 
baglæns ud på liften, blev jeg irettesat (venligt, men bestemt – jeg kunne jo ikke vide bedre): ”vend 
den inde i vognen”. På denne måde faldt samtalen på sikkerhedsdimensionen i udførslen af arbejdet. 
Jan var aldrig selv faldet ned fra liften, men der var inden for det sidste stykke tid et andre 
chauffører der var kommet til skade på den måde. Hændelser som disse skærper opmærksomheden 
mod at udføre arbejdet sikkerhedsmæssigt forsvarligt – den gode chauffør kommer ikke til skade i 
arbejdet. Da Jan efterfølgende sprang ned fra liften der var hævet op til trailerens højde (et spring på 
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lidt over halvanden meter ned) spurgte jeg til om han altid sprang ned fra liften: ”jeg prøver at 
undgå det…”, var svaret. Det vil sige: han gør det. I et tilfælde som dette opstår der en konflikt 
mellem de faglige orienteringer mod henholdsvis sikkerhed og tempo i udførslen af arbejdet. Men 
der er også endnu et betydningslag i dette. I det pågældende tilfælde havde vi overhovedet ikke 
travlt. Da vi snakkede om travle perioder havde Jan bemærket, at der i dag ikke var noget særligt at 
lave. Derfor foregik arbejdet i et lavere tempo end hvis der havde været mere gods. Springet fra 
liften er i denne sammenhæng mere et udtryk for den kropslighed arbejdet er karakteriseret ved. 
Arbejdet udføres med kroppen og springet ned fra liften er udtryk for en fortrolighed med den 
fysiske bevægelse arbejdet kræver og den krop der udfører det, ligesom når spænderne på siden af 
traileren åbnes taktfast, hurtigt og med rutine. Det føles simpelthen rigtigt. ”Når alting glider på 
skinner” er når det fysiske element i arbejdet lykkes, at vide at man kan springe ned fra traileren 
uden at komme til skade. Springet er ikke hasarderet (han kaster sig ikke ud over liften), men er 
nøje afstemt i forhold til landingen og udført med fysisk akkuratesse. Selv om Jan formentlig ikke 
vil komme til skade i spring ned fra traileren strider det alligevel imod den sikkerhedsorientering 
der ligger i fagligheden på grund af den nedslidning disse spring medfører. Det er en bevidsthed om 
dette der ligger i sætningen ”jeg prøver at undgå det…”. Sætningen stopper i en tænksom tavshed 
fordi Jan bliver klar over den ambivalens og uafklarethed der består imellem de to samtidige faglige 
orienteringer. De overvejelser der her er blevet gjort skal ikke forstås på den måde, at Jan ikke har 
overblik over sit eget arbejde, men at fagligheden per definition er en sammensat størrelse. De kan 
både være gensidigt udelukkende – logisk set, men ikke i praksis – som i det her beskrevne tilfælde. 
Men de kan også fungere som komplementære. Fx harmonerer effektivitetsorienteringen med evnen 
til at planlægge sit arbejde så det bliver lettest muligt at udføre, uden at der bliver tale om samme 
orientering. Det må opfattes som uhensigtsmæssigt at lægge sig selv hindringer i vejen uanset om 
det harmonerer med en virksomhedsrationel forestilling om effektivitet, fx kan den tid der spares et 
sted også bruges til en kop kaffe og lidt hyggesnak hos en kunde man kender godt.    
 
Begreber om arbejde – den ufaglærte lønmodtager 
En ting er den faglighed der opstår i tæt relation til udførslen af det konkrete arbejde, noget andet er 
de mere abstrakte forestillinger om arbejde generelt der kommer til udtryk. Disse sidstnævnte er 
vævet ind i den konkrete måde arbejdet udføres på, tilgangen til arbejdet, på en kompleks måde. 
Der er egentlig på dette punkt tale om refleksioner der både udspringer af de konkrete oplevelser i 
arbejdet, men som samtidig også former oplevelser i det konkrete arbejde. Det er på dette punkt 
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ikke i særlig vid udstrækning muligt at vurdere hvad det er der former hvad. Dette ville kræve et 
dybere indblik i den pågældende chaufførs personlige biografi, baggrund og livshistorie end det er 
muligt at opnå henover en enkelt arbejdsdag. Det kan blot konstateres at arbejdet formes af 
forestillingen om det såvel som, at forestillingerne om arbejdet formes af arbejdet. Grunden til at 
dette behandles som et selvstændigt punkt er, at der i samtalen om det konkrete arbejde blev åbnet 
op for nogle refleksioner der bryder med det konkrete arbejdes situation og bevæger sig ind langt 
ind i Jans personlighed som i en bemærkelsesværdig social fantasi. Samtalen på dette punkt kan 
siges at udfolde sig indenfor et modsætningsfyldt spændingsfelt imellem henholdsvis arbejdets og 
personens status som ufaglært og en lønmodtageridentitet.   
  Jans stilling i den virksomhed han arbejder i er en backup- eller afløserstilling. Det vil sige, at Jan 
ikke har en fast rute. Ikke fordi han ikke kan få det, men fordi han hellere vil have den afveksling og 
uforudsigelighed der på den måde kommer i jobbet. Hvad angår selve arbejdet er det identisk med 
det de andre chauffører udfører. Arbejdstiderne varierer med godsmængden, men der er en hvis 
mulighed for at takke nej til overarbejde. Dette, muligheden for afveksling i arbejdet var noget af 
det lagde ud med at forklare om. Som omtalt er der tale et rutinepræget arbejde, så mulighederne for 
variation må nødvendigvis ligge i at skifte mellem kørsel i forskellige områder. Han omtalte dette i 
vendinger om at han altid gerne ville ”prøve noget nyt” og have mulighed for at ”udvide sin 
horisont”. Det blev omtalt som modsat at gro fast i en stilling på livstid. I omtalen af dette blev der 
eksemplificeret med en fuldmægtig eller en ansat på et kommunekontor ”med den brune taske, med 
to lommer foran, til at hænge på cyklen”, med lærere med dårlig kaffeånde, samt med de sure 
kunder Jan betjente. I Jans horisont forbindes ”den sure” lagermedarbejder (han leverer typisk til 
lagre) ”der ikke gider lette røven” med at gro fast i én stilling. En hverdag uden afveksling, samme 
stilling i samme virksomhed over en lang årrække associerer for Jan til surhed, brokkeri, fastlåsthed 
og kedsomhed. Som det ses i eksemplet med ”fuldmægtigen” refererer forestillingerne i lige så høj 
grad til historisk epoke der er afviklet som til konkrete erfaringer i arbejdet. Spørgsmålet er om der i 
den positive valorisering af det flydende og varierende i arbejdslivet ikke bare gøres dyd af 
nødvendighed. Det omskiftelige arbejde (jf. arbejdstiden) er i lige så høj grad en kendsgerning ved 
organiseringen af arbejdet som et ønske Jan udtrykker. Men det er også et oprigtigt ønske. Jan 
foretog en opdeling af chauffører i løbet af samtalen mellem dem der har chaufførarbejdet som en 
livsstil og så dem der har det som et arbejde. Han sagde at der i virksomheden fandtes begge slags, 
men henregnede sig selv til den gruppe der har jobbet som et arbejde. Jan havde ikke planlagt at 
være chauffør resten af sit liv. Han havde heller ikke, ikke planlagt det. Han var glad for sit arbejde, 
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men, som han udtrykte det, var det ikke meningen med hans liv. Disse betragtninger blev ud over de 
ovenforstående negative beskrivelser ledsaget af nogle kommentarer om ”at tage tingene som de 
kommer”. Kommentarer som disse, såvel som humoren, tegner et billede af en fortrøstningsfuld og 
ubekymret person ved godt mod. Men det er lige så vel et udtryk for en strukturelt formidlet og 
subjektivt rationaliseret erfaring som ufaglært lønmodtager. Der vil blive gået mere i dybden med 
denne pointe hvad angår Jans status af ufaglært, men først skal det diskuteres hvad der menes med 
lønmodtager. Jan var som omtalt ikke fast besluttet på at vedblive med at være chauffør, at være 
chauffør er for Jan et stykke arbejde, og ikke, som han beskrev det, en livsstil. Jan havde aldrig 
overvejet at blive selvstændig vognmand: ”det ligger ikke rigtig til mig… jeg kan da godt se det der 
med at være sin egen herre og sådan noget, men…”. I Jans rationalisering indebærer det at være 
selvstændig vognmand, at man har valgt at være chauffør som en del af en livsstil. Eller, at valget af 
arbejde følger af et helt grundlæggende valg af livsstil som chauffør. Grunden til dette er den 
mængde af arbejdstid det kræver at være selvstændig vognmand. Jan har to svogre der begge er 
selvstændige vognmænd og den ene af dem tjener da også ”rigtig gode penge”, men arbejder så 
også omkring ”100 timer om dagen… hvis man kan det”. Det er på baggrund af arbejdstiden, at Jan 
laver opdelingen imellem køre lastbil som et arbejde og en livsstil, for ”det kræver så også at konen 
er med på det”. Jan fortalte, at han godt kunne more sig lidt over sin kones søstre der godt kunne 
blive lidt trætte af at de aldrig så deres mænd, men ikke havde problemer at bruge de penge der blev 
tjent – ”det har jeg grinet en del over”. Denne form for orientering i arbejdet (at gøre arbejdslivet til 
livet) kan Jan ikke forlige sig med. Grunden til dette skal findes i den måde Jan konstruerer arbejdet 
som modsat fritiden. Jan betonede de fritidsaktiviteter han engagerede sig i som en vigtig del af 
livet. Han spiller golf og dart, han fisker og skriver artikler til et den lokale lystfiskerforenings blad, 
går til koncerter og tager på Roskilde festival, spiller fodbold med sin søn osv. Jan kan på denne 
måde passes ind i en typisk livsform eller livsstil analyse som lønmodtager om man vil. Men det 
stikker dybere end det. En ting er at det fremføres som vigtigt at have et fritidsliv uden for og efter 
arbejdet noget andet er, at Jan reelt arbejder mere end ”lønmodtageren” i en livsforms analyse ville 
gøre det. Arbejdstiden som den er (med et absolut minimum på 50 timer om ugen) defineres ikke 
som et kampfelt, men accepteres og tages for givet. Dette levner åbenlyst ikke så meget tid til de 
fritidsaktiviteter der omtales som en vigtig del af livet, efter arbejdet. Pointen er, at forskellen på at 
være selvstændig og ansat chauffør ikke ligger så meget i arbejdstiden som det blev sat op i 
samtalen, men i højere grad i den usikkerhed og risiko og det helt personlige ansvar der knytter sig 
til at være selvstændig vognmand. Som ansat chauffør kan ”man tage tingene som de kommer” og 
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hvis arbejdet bliver for meget er der mulighed for, at man kan ”finde sig noget andet”. Som det ses 
ligger forskellen snarere i den relative beskyttelse der ligger i et fast ansættelsesforhold i forhold til 
selvstændigheden (lønmodtager og selvstændig erhvervsdrivende), end imellem arbejde og livsstil. 
Forskellen imellem de to begrebspar skal i denne sammenhæng forstås som en betoning af 
strukturelle forhold frem for det personlige valg.       
  Der ligger også et videre perspektiv i Jans status som lønmodtager. Dette knytter sig til det 
ufaglærte arbejde. At klare sig som ufaglært indebærer i en person som Jans tilfælde den egenskab 
at kunne ”tage tingene som de kommer” og bevæge sig på tværs af forskellige typer af arbejde, 
altså, den personlige egenskab at kunne omstille sig og påtage sig det arbejde der byder sig: ”man 
kan altid finde sig et eller andet arbejde”. Dette udsagn er selvfølgelig udtryk for en personlig 
arbejdsetik, man skal arbejde, men er også et udtryk for at man ikke har råd til at give slip (som 
derhjemme) hvis man ikke skal falde igennem. Samtalen på dette punkt skulle vise sig at komme til 
at indeholde nogle interessante perspektiver på det at arbejde. Helt konkret tog samtalen 
udgangspunkt i Jans irritation over betjeningen af visse kunder. Kundebetjeningen i arbejdet fylder 
ret meget i Jans hverdag. Det er primært disse mennesker der interageres med under kørselsdelen af 
arbejdet. En dårlig oplevelse med kunder kan på denne måde være dét der ødelægger en hel 
arbejdsdag. Kunderne er, i Jans tilfælde, andre mennesker på arbejde (primært lagermedarbejdere), 
og opdeles i to grupper: de sure og dovne og så dem man får en kop kaffe hos og laver lidt sjov 
med. Kunderne vurderes ud fra den opfattelse og tilgang Jan selv har til arbejde. Et konkret 
eksempel fra arbejdsdagen kan illustrere grundlaget for de pointer Jan fremførte. Situationen der 
bliver beskrevet lå tidsmæssigt efter samtalen og optrådte på den måde som et ”kan du se hvad jeg 
mener?”. Men situationen var lig med det Jan reflekterede på baggrund af og var på den måde en 
typisk hændelse. Refleksionerne skete dermed på baggrund af, ikke enkeltstående konkrete 
situationer, men som ”summen” af de erfaringer Jan har med kunder i arbejdet.  
  Ved en aflevering hos en lagerkunde, hvor der skulle afleveres langgods (gods der ikke kan 
håndteres med palleløfteren) sad lagerets gaffeltruckfører og holdt pause da vi kom. Han kunne se 
os komme kørende fra vinduet i pausestuen, men rejste sig ikke. Jan måtte derfor kontakte en anden 
ansat på lageret, der så gik ind i pausestuen for at hente truckføreren, der så stille og roligt 
bevægede sig mod sin gaffeltruck og fik ordnet sit arbejde. Denne hændelse afstedkom stor 
irritation for Jans vedkommende, og omtaltes i vendinger som ”det er da meget, at han ikke lige kan 
tage at lette røven”, ”han kunne se os helt ude på vejen, han sad og kiggede ud af vinduet”, hertil 
kom en lang række skældsord, eder og forbandelser. Den irritation Jan her oplever og giver udtryk 
 209
for er dobbelt. For det første retter irritationen sig mod den forsinkelse truckførerens håndtering af 
arbejdet medfører for Jan. Det er interessant at forsinkelsen i andre tilfælde - når man får sig en kop 
kaffe hos de ”gode” kunder - ikke forårsager irritation. Irritationen handler da set fra dette 
perspektiv mere om at truckførerens arbejdsmåde bliver et fremmedbestemmende element i Jans 
arbejde. Hvis truckføreren var sprunget op af sin stol og havde stået klar da Jan parkerede, ville 
arbejdet blive udført så han let og hurtigt kunne komme videre. Den omtalte kop kaffe derimod er 
en man siger ja til og kan vælge fra hvis man ikke synes man har tid eller lyst. Irritationen bliver 
hvis den ses i lyset af fremmed- og selvbestemmelse mere meningsfuld: vi havde ikke travlt den dag 
og Jan var ikke et hidsigt, eller temperamentsfuldt, menneske. For det andet opfattes truckførerens 
adfærd som manglende respekt over for Jans arbejde. Dette omtaltes i den tidligere samtale med en 
vending om, at det nogle gange er som om at folk tænker ”nåh, det er bare chaufføren”, en der 
kommer og udfører arbejde de, på virksomheden, har bestilt. Altså, en oplevelse i arbejdet af at 
nogle kunder igennem en bestemt adfærd eller måde at udtrykke sig på placerer Jan nederst i 
hierarkiet, som ham man kan kræve hvad som helst af. Dette er vel til dels også rigtigt. Jan er 
nederst i hierarkiet, og det arbejde han udfører, udfører han (kun) for andre. Alligevel findes der 
nogle (modstands-)strategier Jan kan gøre brug af. Den virksomhed Jan arbejder for leverer i 
princippet kun ”til flisekanten” og yderligere service koster ekstra, og ventetid (som i den beskrevne 
situation) kan takseres til ”syv kroner i minuttet, plus moms”. En konstatering af disse forhold kan 
bruges som et pressionsmiddel til at få besværlige, sure eller dovne kunder til at makke ret. I praksis 
bruges det dog kun i sjældne tilfælde. Som regel bliver der bare ”snakket lidt om tingene” og leveret 
en service ud over det der egentlig bliver betalt for. Løsningen på problemer som disse har Jan også. 
Løsningen som blev omtalt var, at ”når man kommer [chaufføren] så lige ligge det man har i 
hænderne og give en hånd med”, og fremstod umiddelbart som banal. Altså, som et krav eller ønske 
om at folk i andre stillinger skulle kunne involvere sig i Jans arbejde og have samme tilgang til 
arbejde og arbejde på samme måde som ham. Hvis alle var lige som mig ville hele verden være et 
bedre sted. Men som samtalen fortsatte blev det klart, at denne tolkning var malplaceret. Det der er 
tale om er i virkeligheden en diskussion af faggrænser og en oplevelse af den samfundsmæssige 
arbejdsdeling som både forkert og uretfærdig. I den ved første syn banale konstatering af at ”han 
skulle tage at lette røven” gemmer dig sig en frustration med et meget større samfundsmæssigt 
potentiale og sigte, der rækker langt ud over den konkrete erfaring med en ”doven” truckfører i en 
kaffestue end det giver indtryk af. Faggrænser blev af Jan reflekteret som noget i retning af tåbelige 
(jeg kan ikke huske hvilket udtryk han præcist gjorde brug af). Det fremstod for Jan som 
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ubegribeligt at ”mureren ikke lige kan give en hånd med når elektrikeren kommer. Og da vi 
snakkede om den type af arbejde en person som mig ville komme ud til (skrivebordsarbejde) 
bemærkede han, at ”ham” bag skrivebordet burde kunne give en hånd med, ”hvis det brænder på 
nede på lagret”. En perfekt (arbejds-)verden ville være ”hvis folk nogle gange kunne stå lidt 
sammen og ikke bare have deres eget”. Disse tankerækker er et eksempel på hvordan oplevelser i 
det konkrete arbejde i form af, at andre ikke lige giver en hånd med, fordi de holder pause, fordi det 
er en andens opgave mv. sætter sig spor i en social fantasi der i sidste instans forlader det konkrete 
arbejde og bevæger sig op på et samfundsmæssigt niveau. Men det er også vigtigt at holde fast i, at 
den sociale fantasi bærer præg af oplevelser, der selvfølgelig formidles i det konkrete arbejde, men i 
virkeligheden knytter sig til et hierarki i den samfundsmæssige arbejdsdeling, hvor den ufaglærte 
står nederst og må finde sig urimelige krav og manglende anerkendelse. I denne forstand bliver Jans 
ønske om at andre lige kan ”ligge det man har i hænderne” udtryk for en lighedstanke, hvor arbejdet 
tænkes som et samfundsmæssigt anliggende og udført i et samfundsmæssigt fællesskab, hvor de 
hierarkier den moderne arbejdsdeling medfører ikke findes. Men den lighedstanke der gives udtryk 
for forbliver i vid udstrækning uindløst, både på grund af virkelighedens arbejdserfaringer og på 
grund af et manglende forum for denne slags tanker, hvilket efterlader dagdrømmen mere eller 
mindre ukonkretiseret (dette hænger også sammen med den individualisme der kommer til udtryk i 
arbejdet – dette behandles senere). I forlængelse af dette skal det også bemærkes hvordan den 
samfundsmæssige arbejdsdeling sætter sig igennem i selve Jans forestilling om arbejde. Arbejde er 
fysisk (hårdt) arbejde. Da han spurgte til ”hvad jeg så blev når jeg blev stor” og jeg lidt vævende 
fortalte, at det kunne man ikke vide helt konkret, men at det kunne være en stilling i 
arbejdsmiljøapparatet eller måske i en fagforening, blev jeg afbrudt med et smilende ”nåh, det vi 
andre kalder en pamper”. Denne drillende bemærkning refererede selvsagt til den sidste del af mit 
svar, men skal forstås mere bredt: en stilling bag et skrivebord er ikke arbejde. Rigtigt arbejde er 
fysisk arbejde, eller, i det mindste, arbejde der indebærer fysisk aktivitet. Under alle 
omstændigheder er det centrale at oplevelserne som ufaglært arbejder sætter sig igennem i en form 
for dagdrømmeri om et arbejdsliv hinsides faggrænser og hierarkier. Det er værd at lægge mærke 
til, at det at være på bunden i hierarkiet ikke fremelsker en drøm om at stige længere op i systemet. 
Man må bare ”tage tingene som de kommer” og hvis et job bliver uudholdeligt på den ene eller den 
anden måde bevæger man sig horisontalt til et nyt arbejde. Dog kan der af og til gøres modstand og 
skabes lidt morskab ved at vende hierarkiet på hovedet når der opstår mulighed for at bytte om på 
rollerne. Ved en levering til et kontor hentede Jan en ansat slipseklædt ung mand ud til traileren. 
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Slipsedrengen spurgte ”kan du ikke bære den op?”, hvilket Jan naturligvis ville have lettere ved end 
ham. Svaret var et nej – kassen vejede 66 kilo. Slipsedrengen tog kassen og Jan fulgte pænt bag 
efter op af trappen for at få underskrevet fakturaen. Da Jan kom tilbage til bilen fortalte han 
grinende om hvordan kontorassistenten havde stønnet og prustet da han bar kassen. Jan kunne have 
fået underskriften med det samme nede ved bilen og skyndt sig videre, men foretrak at more sig lidt 
over den lille sejr. Men samtidig indebar episoden også en oplevelse af mangel på respekt fra 
kontorassistenten og udtrykker den fremmedhed situationen er karakteriseret ved. Kontorassistenten 
udtrykker en fantastisk uvidenhed om Jans arbejde i spørgsmålet ”kan du ikke bære den op” og Jan 
laver sjov med kontorassistenten uden, at han egentlig opdager det ved at følge efter ham op af 
trappen. Smilet forsvinder dog hurtigt: ”der er sgu’ ikke nogen der kommer og takker mig når jeg 
ligger som halvtredsårig med en brækket ryg”. På denne måde ses det, at den lighedstanke Jan 
udtrykte tidligere altså har svære kår. Når det er tilfældet kan man lige så godt få lidt sjov ud af det 
og ”tage tingene som de kommer”. Det bedrøvelige i det er, at handlingen sikrer og udtrykker, at 
alting fortsætter med at være som det altid har været.                     
  At være nederst i arbejdssamfundets hierarki kom også frem da Jan fortalte sin 
(arbejds-)livshistorie. Jan var lige ved at sige, at det ikke gjorde ham noget, at han aldrig havde fået 
taget sig en uddannelse, men stoppede så op, tøvede lidt, og sagde videre, at det da godt kunne være 
at han gerne ville have haft en uddannelse (som tømrer, murer el.lign.). Men ”så begyndte man at 
tjene penge”, fik lejlighed, så hus, så børn osv. osv., ”og så er det altså ikke så attraktivt at gå ned på 
en lærlingeløn”. Pest eller kolera, i hverdagen praktiseret som fest eller kolera.   
 
Chaufføren – når arbejdet er en leg 
Hvis man midt i alt det her skulle have glemt at Jan er chauffør, så: Jan er chauffør. Og en god en af 
slagsen. Flere gange i løbet af arbejdsdagen lavede Jan nogle imponerende manøvrer med bilen, 
bakkede vogn og trailer ind snævre steder og vendte lastbilen steder hvor man egentlig ikke skulle 
tro der var plads til det. Det var ikke fordi han sad og blærede sig, men ting som disse blev 
kommenteret med sætninger som ”det behøvede jeg egentlig ikke at gøre” og ”det gjorde jeg bare, 
fordi jeg kan”. Der er på en eller anden måde noget legende forbundet med dette, at gøre noget, ikke 
fordi det er en del af arbejdet, men fordi man kan og derfor får lyst til at gøre det. At betjene 
køretøjet er selvsagt en stor del af arbejdet og derfor også en stor del af fagligheden og kan på sin 
vis karakteriseres som en primær kilde til den faglige stolthed. I beskrivelsen af hvordan 
bemestringen af arbejdet igennem rutinen og kendskabet indebærer glæden ved arbejdet er køretøjet 
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næsten udeladt. Dette er sket fordi det her optræder under et selvstændigt afsnit. Men pointerne i det 
ovenforstående afsnit gør sig også gældende her. Til disse pointer skal blot tilføjes, at betjeningen af 
køretøjet er det mest synlige aspekt af fagligheden fordi det dels er meget håndgribeligt (JEG styrer 
det her køretøj), og dels fordi det er det unikke kendetegn ved arbejdet der adskiller det fra andre 
typer af arbejde, men det er samtidig også i denne del af arbejdet det er muligt at få sin kunnen 
anerkendt af andre. Det er her man kan noget som andre ikke kan. 
  Der knytter sig i høj grad en fornemmelse af ejerskab til køretøjet – lastbilen er Jans arbejdsplads. 
Dette kommer sig i første omgang af det arbejdsorganisatoriske valg, at hver chauffør har ”deres” 
bil – princippet om ”en mand, en bil”. Denne organiseringsform må tænkes opretholdt primært pga. 
de eksisterende arbejdstider og muligheden af at forlænge dem med relativt kort varsel. Dette blev 
ikke gjort til et tema i samtalen, men jeg forestiller mig at lige netop de lange arbejdstider delvist 
legitimeres og gøres til en selvfølgelig del af arbejdet igennem følelsen af ejerskab til bilen. En 
(ulønnet) del af ansættelsen er også vedligeholdelsen (udover og ikke selve 
lastbilmekanikerarbejdet, der udføres af professionelle) og rengøringen af bilen. Dette opfattes på 
ingen måde som et problem fordi bilen også indgår i en bredere sammenhæng. Ejerskabet til bilen 
formidles nemlig også gennem den måde køretøjet indgår i Jans hverdagsliv. Han kører til og fra 
arbejde i den og kan fx have sine børn med på arbejde og gøre bilen ren mens hans søn på fire 
sidder og leger bag rattet (når bilen holder parkeret selvfølgelig, Jan arbejder ikke hele tiden, 
eller…).       
  Når der i det ovenforstående skrives at der er et element af leg i kontrollen med køretøjet skal det 
ikke læses i retning af uansvarlighed. Jan er sig i allerhøjeste grad sit ansvar som fører af en lastbil 
bevidst. På et tidspunkt gled samtalen helt af sig selv over på den forestående regulering af 
chaufførers arbejdstider gennem lovindgreb (”48-timers reglen”). Jan kunne ”godt se fornuften” i en 
sådan regel. Reglen vil, hvis loven bliver besluttet som den ser ud nu, få konsekvenser for Jan, der 
som sagt ligger på den forkerte side af de halvtreds timer ugentligt. Han havde ikke sat sig ind i alle 
detaljerne, men syntes at det var fornuftigt at få grebet ind overfor chauffører der ”ligger og kører 
14 timer i streg” – det er for meget. Jan fortalte i denne forbindelse, at det hans evige frygt at køre 
en person ned, i særdeleshed en cyklist i et højresving (”7-9-13”). Han fortalte, at han altid holdt øje 
med cykelstien et godt stykke før han nåede et højresving. Det må antages at den megen debat om 
denne type af uheld har sat sig igennem i måden køretøjet håndteres, men det er samtidig udtryk for 
en social orientering i arbejdet: at være en god chauffør er en der er sig sit (personlige) ansvar 
bevidst i forhold til andre og ikke forvolder skade på andre mennesker.  
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Det individualiserede arbejde og kollegialiteten  
Som bemærket tidligere kan der også spores en orientering i arbejdet der knytter sig til en tolkning 
af arbejdet som et individuelt anliggende. Arbejdets subjektive betydning er ikke bare subjektivt i 
den forstand, at arbejdet erfares af subjektet, men også i den forstand at arbejdet fortolkes som 
værende knyttet til det individuelle og ikke til et fællesskab. Dette hænger sammen med at arbejdet 
er organiseret som alenearbejde. Arbejdet kommer på denne måde til at hvile på individet og ikke 
på et kollektiv af chauffører. Hvis noget bliver gjort forkert, en kunde klager, der sker et trafikuheld, 
der er varer der ikke når frem til tiden, så hviler ansvaret på én person og kan ikke fordeles i 
fællesskabet. Man er for så vidt sin egen chef. Dette betyder samtidig at den tilfredshed der opleves 
i arbejdet ”når det hele glider på skinner” kan tilskrives den individuelle fortjeneste. Det er mig der 
er god til mit arbejde. som beskrevet i afsnittet omhandlende selvbestemmelse og 
fremmedbestemmelsen af arbejdet blev det klart at Jan henregner selvbestemmelsen i arbejdet som 
en forlængelse af individualiteten. Selvbestemmelsen knyttes til den faglige kunnen. Den 
planlægning og tilrettelæggelse af arbejdet der sker henover dagen udspringer i Jans opfattelse af de 
individuelle kvalifikationer der drages med ind i og er formet af kendskabet til arbejdet. 
Individualismen i forståelsen af arbejdet er således et udtryk for det objektive faktum at arbejdet er 
alenearbejde, hvor den enkelte chauffør tilrettelægger og udfører hele ”produktionsprocessen”. 
Samtidig er arbejdet omkranset af et større lovgivningskompleks der gør chaufføren personligt 
ansvarlig i forhold til skade på andre personer i forhold til færdsels- og strafferetslovgivning. Denne 
betoning af det personlige ansvar fra samfundsmæssig side kommer også til udtryk i forestillingen 
om arbejdet som et individuelt anliggende. Arbejdet er ens eget, men alligevel er man ikke alene. 
Man er også kollegaer. Som tidligere omtalt opdelte Jan chauffører i to kategorier: dem der har 
jobbet som arbejde og dem der har det som livsstil. Denne opdeling har selvfølgelig noget på sig, 
men er måske i virkeligheden ikke så skarp som det giver indtryk af. Opdelingen har snarere den 
funktion at etablere et kollegialt fællesskab og hvor nogle er inkluderet og andre ekskluderet, eller i 
det mindste defineres som anderledes end andre i det kollegiale fællesskab. I løbet af arbejdsdagen 
fik jeg det indtryk, der i relationerne imellem chaufførerne i virksomheden ikke er tale om ét 
centralt fællesskab men multiple kollegiale fællesskaber. Disse fællesskaber er samtidige og 
fungerer på tværs af hinanden. De er centreret omkring ting som fyraftensbajeren (”så mødes vi der 
nogle stykker”), køretøjet (Jan er en af ”trækkerdrengene”), fritidsinteresser (fx fodbold og fiskeri) 
og kørsel af stykgods (der hilses på, snakkes med og gives en hånd med for andre chauffører – også 
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på tværs af virksomheder). Hjælpsomheden omtaltes som at blive vist eller vise andre ”tricks”, 
altså, en videreførelse af de rutiner og den viden den enkelte oparbejder over årene – ”det var mest 
da man var ny” man fik hjælp. Kollegaerne er altså dem der på den ene eller anden måde kan 
defineres som ”nære” andre. Hvad angår kollegialiteten på tværs af virksomheder er det interessant 
at bemærke, at der sker en udgrænsning af chauffører der udfører andre typer af kørsel. Da jeg 
fortalte at vi tidligere havde været ude at køre med chauffører der havde entreprenørkørsel som 
fagligt område, var den hurtige bemærkning: ”jordtosserne?”. Og fortsatte, ”at lægge og køre rundt i 
en grusgrav… fra den ene grusgrav til den anden… så skal man da have jord i hovedet”. På samme 
måde som eksportchaufføren nedsættende fortæller om ”pakkefolkene” (Jans arbejde), konstrueres 
”jordtosserne” som en særegen race af chauffører. Det bemærkelsesværdige er, at der i tilgangen til 
arbejdet, fagligheden og måden at udføre arbejdet, i arbejdets subjektive betydning, kan findes flere 
ligheder end forskelle. Alligevel fremstår de forskellige typer arbejde som væsensforskellige for de 
forskellige chaufførgrupper.      
 Men kollegialiteten bygges også op i udgrænsningen af andre i et lidt bredere perspektiv. Man kan 
mene, at Jan var småracistisk. Der var ikke tale om en ondsindet, bitter eller fjendsk, men 
humoristisk, tone. Der er på denne måde ikke tale om et fremmedhad, de er bare fremmede og man 
har det sjovest med mennesker der minder om en selv. Ved godsterminalen ankom der en 
negerchauffør i en bil der ankom, ”man kan næsten ikke se ham” blev det bemærket. Han fortalte 
også på et senere tidspunkt om en virksomhed de leverede og afhentede for, der var ejet af indere. 
Jan havde engang været der, parkeret bilen, hvorefter en inder kom løbende ud og sagde at han 
holdt med lys på (motoren var slukket). Jan havde sagt at det nok gik (der skal lidt mere end fem 
minutter til at tømme et lastbilbatteri). Der var så kommet en anden inder ud og havde sagt nøjagtig 
det samme. Historien blev gengivet med imiteret indisk accent og afsluttet med nogle sætninger om 
at ”de er godt nok dumme” og ”dem har vi grinet meget af”. Sætningerne kan se hårdere ud på skrift 
end de blev sagt. Der var som sagt ikke antydningen af en fjendsk eller bitter tone, det blev gengivet 
grinende og vittigt. Alligevel er det tydeligt hvordan de konstrueres som fremmede, ”dumme” og 
nogle man griner af i en situation, hvor de sandsynligvis bare har været betænksomme. 
Afslutningsvis skal det bemærkes, at tonen i denne samtale var jovial i modsætning til tonen i 
omtalen af kontorassistenten.      
 
Arbejdets sammenhæng med livet - livssammenhængen 
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Når man arbejder mere end halvtreds timer om ugen i et fysisk hårdt job er det begrænset, hvor 
meget tid der er til familie og fritidsaktiviteter, da en rimelig stor mængde af tiden må antages at gå 
til simpel restitution. Det må i denne sammenhæng konstateres, at det ikke var muligt at gøre 
negative følelser overfor arbejdet i forhold til fritiden til et selvstændigt tema i samtalen. Ikke fordi 
jeg i særligt omfang forsøgte at gøre det til et tema, men jeg forsøgte med små kommentarer at åbne 
samtalen i denne retning. Dette er så meget desto mere bemærkelsesværdigt af den grund at Jan 
tillagde sit fritidsliv en ret stor betydning i forhold til kvaliteten af livet - livskvaliteten. Alligevel 
opstod der nogle sprækker i samtalen i form af udsagn der stikker i hver deres retning der gør det 
muligt at belyse dette aspekt. Fx omtaltes det, at når han kommer hjem fra arbejde venter hans søn 
med forventning om en fodboldkamp el.lign., hvilket han så indfrier. På et andet tidspunkt omtalte 
han, at når man kommer hjem fra arbejde efter en 11-12 timer ”vil man godt lige sidde ned og koble 
lidt af, ikk’” inden man fortsætter med hjemlige gøremål. Disse to behov fremstår umiddelbart som 
uforenelige. At samtalen ikke kunne føres i dybden på dette område kan skyldes to forhold: enten er 
der ikke noget problem, ellers fortrænges negative aspekter ved arbejdet (i samtalen eller 
bevidstheden, eller i begge dele). 
  Samtidig fremstår den ubekymrethed der gives udtryk for i forhold til arbejdet (og arbejde 
generelt) som i modsætning til den nødvendighed arbejdet også omtales som. Da jeg fortalte, at min 
kæreste er gravid drejedes samtalen over på det ansvar der følger. Der var ikke tale om en 
belærende samtale, men en ret pludselig konstatering af, at så er der altså nogle ”regninger der skal 
betales og nogle penge der skal tjenes”. Dette skal ses på den baggrund, at Jan efter forskellige 
typer af arbejde er endt som chauffør med en indtægt mellem 27.000-29.000 kroner om måneden 
(før skat). Dette omtaltes som et behov der har udviklet sig hen af vejen, og en behovsudvikling der 
ikke kan nulstilles. Først ”begyndte man at tjene penge”, hvilket naturligt eliminerede muligheden 
for at tage sig en (håndværks)uddannelse. Så fik man lejlighed og hen af vejen ”villa, Volvo og 
vovse” (selvom han ikke havde hund), og børn osv. Arbejdet er på denne måde også nødvendighed. 
Når man først har haft pengene og sat forbruget efter det er man nødt til at fortsætte i samme spor. 
Dilemmaet her omtales ikke som et problem. I en psykoanalytisk funderet fortolkning ville dette 
åbenlyse, men uudtrykte dilemma - glæden ved arbejdet og arbejdet som nødvendighed - være et 
udtryk for en fortrængning af problemet og en forsvarsmekanisme i form af dannelsen af en 
”Tarzan” (arbejds-) kultur. Denne fortolkning kan der nok være noget om, men omvendt, så er Jan 
rent faktisk glad for sit arbejde. Han nyder at udføre det. Og virksomheden kan imødekomme hans 
behov ved at give ham fast fri klokken fire to gange om ugen. Men mon ikke det også ville være 
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rart, med lidt kortere arbejdstider? Et sted slår dilemmaet igennem i samtalen. For Jan findes der 
arbejde, ”arbejde” og fritid. I omtalen af huslige gøremål bruges termen ”arbejde”. Det er fx arbejde 
at skifte bleer og at have forskellige projekter i gang hjemme i huset. Det er som tidligere omtalt 
utilfredsstillende og irriterende, at den højt værdsatte arbejdsmoral og tempoet ikke lader sig drage 
med ind i ”arbejdet” derhjemme. Dette giver sig udtryk i et behov for at være sammen med 
kammerater og dyrke sine hobbyer i fritiden, så ”det hele ikke går op i bleer…” osv. Når 
(løn)arbejdet bliver nødvendighed på grund af den måde man har indrettet livet på hjemme, bliver 
”arbejdet” hjemme også nødvendigt i kraft af, eller formidlet igennem, lønarbejdet. 
Hjemmearbejdet er koblet op på, vævet ind i og nødvendiggjort af lønarbejdet, der samtidig er 
forårsaget af ”hjemmet”, og denne sælsomme processuelle dialektik afføder et behov for at kunne 
slippe væk en gang imellem. Med kammeraterne, på fisketur, i dartklubben, på Roskilde festival, på 
druktur i byen eller hvad det end måtte være. Hermed ikke være sagt at fritiden, den rigtige fritid, 
ikke kan inkludere familien: ”så tager vi væk en hel weekend i sommerhus med nogle venner”, 
drikker noget rødvin og spiser god mad, ”det er pissehyggeligt”. Men altid bogstaveligt og billedligt 
talt væk. Det er nødvendigt at kunne etablere et frirum uden for arbejdet. Her spiller Jans forståelse 
af sit eget arbejde som knyttet til individualiteten ind igen. Når arbejdet er et individuelt anliggende, 
ens eget valg og udtryk for ens personlighed, ophører muligheden af at tematisere relationerne 
imellem arbejde, ”arbejde” og fritid. Når det er ens eget arbejde er det ens egen skyld. Man brokker 
sig ikke, man tager konsekvensen. 
 217
Bilag 9: Arbejdsdag med Anders 31-03-05 
 
Indledning 
Anders er opvokset i Hundige. For ti år siden flyttede han til Ishøj, hvor han har været bosat lige 
siden. Anders er 40 år gammel, han har aldrig været gift og har heller ikke fået børn. Han har en 
kæreste som bor i København og har to børn. Da Anders var 16 år gammel blev han sømand og 
sejlede en del år. Den næste periode i hans liv, for han var 20 til omkring 30 år gammel, var han 
hjemmegående. Dette skyldtes svære ryg problemer. Da en operation fjernede rygsmerterne 
begyndte Anders at tage de forskellige store kørekort, det eneste kørekort han ikke har endnu er til 
motorcykel.   
I 1995 blev han ansat hos den vognmand han arbejder for i dag, som har omkring 40 vogne i alt, 
hvor han har arbejdet lige siden, kun afbrudt af en periode på 44 dage. Anders sagde op efter 5 år, 
fordi han syntes det var blevet for ensformigt at kun køre den samme fragtrute.76 Anders forklarede 
at det var de samme mennesker han mødte hver dag ude hos kunderne og det blev han træt af. I det 
samme nævner han en kollega der foretrækker at kører den samme rute hver dag. I de 44 dage 
arbejdede han hos en anden vognmand, men afbrød samarbejdet da vognmanden snød ham for 
omkring 6000 kr. i løn for overarbejde. Anders måtte få hjælp af fagforeningen for at få sine penge. 
Han fik kontakt med sin gamle vognmand og blev ansat igen. Ved genansættelsen spurgte 
vognmanden Anders om han ikke bare kunne foresætte på den samme kontrakt. Dette var en 
økonomisk fordel for Anders, da han så ville beholde sin anciennitet og det lønniveau han var på, da 
han sagde op. Desuden valgte Anders at skifte fra at køre den samme faste rute, til at køre som 
backupchauffør.77 At Anders valgte at skifte funktion hos vognmanden, drejede sig om flere 
forhold. Anders fortalte, at han følte at han lige så godt, kunne være buschauffør eller skraldemand 
når det kun var den samme rute han kørte hver dag. Men det handlede ikke kun om at han kørte den 
samme rute hver dag. Han syntes ikke han lavede andet end at arbejde helle tiden. Han mødte 
klokken seks om morgenen og fik typisk først fri efter klokken fem om eftermiddagen. En typisk 
arbejdsuge for Anders lå dengang på 55 til 65 timer. Dette var også en af grundene til hans 
opsigelse. Han fortæller også at han selvfølgelig bare kunne havde snakket med sin vognmand om 
at skifte funktion eller arbejde mindre timer, i stedet for at sige op. Men det valgte han ikke at gøre. 
                                                 
76 Denne rute lå indenfor en 15 kilometers radius af lagerhallen. Derfor foregik det som pendulkørsel imellem de samme 
kunder og lagerhallen.   
77 En backupchauffør kører ikke en fast rute, men kører de ruter, hvis faste chauffører er på ferie, syge eller på en anden 
måde ikke kan køre ruten. 
 218
Han mener, han er blevet bedre med alderen til at sige nej til overarbejde. Nu hedder hans arbejdstid 
fra klokken 8 til 17, altså en gennemsnitlig arbejdsuge på 45 timer. I hele taget er han blevet bedre 
til at snakke med vognmanden og sige til når han skal have fri. Anders er stor fan af fodboldklubben 
Brøndby, og har lavet en aftale om at han tager lidt tidligere fri, når de spiller hjemmebanekamp på 
en hverdag. Almindeligvis indeholder en arbejdsuge som lastbilchauffør for Anders, blandt andet 
følgende funktioner. 
 
• Kørsel 
• Pakning og aflæsning af lastbilen  
• Udbringning og opsamling af gods  
• Sikring af køretøjet og dets last 
 
Arbejdsdagen  
Den arbejdsdag der bliver beskrevet i det nedenstående er ikke en beskrivelse af en fast arbejdsdag 
for Anders, da hans arbejdsdage varierer. Det er forskelligt hvilken rute han køre, men normalt når 
han kører en rute er det for en uge af gangen. Den dag jeg skulle følges sammen med Anders, kørte 
han en rute i Ballerup. På det tidspunkt havde han lidt usædvanlig kørt ruten i en måned, men det 
gjorde ham ingenting for det er en af hans yndlingsruter. Grunden til at Anders godt kan lide ruten, 
er fordi den indeholder mange forskellige slags kunder. Der er virksomheder, butikker og private. 
Desuden er gågaden i Ballerup også et fint sted ifølge Anders, der nyder at ruten ikke kun er 
placeret i et industrikvarter. 
   Klokken 08.00 møder Anders på arbejde ude i transportcentret i Høje Tåstrup, den afdeling han 
arbejder i hedder Danske Fragtmænd Sjælland, som samtidig er den største afdeling Danske 
Fragtmænd har i Danmark. Indenfor den afdeling er der flere vognmænd, der i blandt den 
vognmand, Anders er ansat hos som chauffør i. Anders kører til og fra arbejde i den lastbil han 
kører i på arbejde. Om natten står den parkeret 10 minutters gang fra hans bolig. Det er en rar lille 
gåtur om morgenen mener Anders, men når han får fri kan den godt være lidt hård, især om vinteren 
hvis det sner eller regner. Anders kommer over og hilser på mig, mens han kigger på dages 
fragtsedler og siger at vi starter med langgods. 
   Langgods er som det lyder noget langt gods, eller mere rigtig, gods der er for langt til at være på 
paller. På grund af dette, er langgodset lokaliseret et separat sted i transportcentreret. Langgods kan 
typisk være rør af forskellig slags, men den dag var det et tæppe Anders skulle udbringe. Tæppet 
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var meget tungt og derfor fik Anders en truckkører til at løfte det op i på ladet. Tæppet er en stor 
rulle, og da det skulle afleveres måtte Anders bruge alle de tricks han kendte med en palleløfter. Et 
af dem, er at holde lastbilen en lille smule skævt i forhold til fortovet. Sådan, så det er bagenden der 
er tættest på fortovet. På den måde sørger Anders for, at når han sænker liften ned rammer hjørnet 
af liften, som er bagerst i lastbilens højre side, kantstenen på fortovet. Dette gøres for at 
palleløfteren kan trækkes direkte fra liften hen på fortovet, uden at Anders skal trække den op over 
fortovskanten, som godt kan være et problem, når godset der ligger på palleløfteren er et tungt 
tæppe der ikke side fast på nogen måde, men ruller lidt frem og tilbage. Hvis ikke Anders havde 
valgt at bruge sit trick med fortovskanten, måtte han have valgt at trække palleløfteren ude på vejen, 
ind til der kom en opkørsel fra vejen op til fortovet. Dette havde taget længere tid, men andre ting 
spiller også ind i dette forhold. Det eneste tætte sted på butikken der skulle have tæppet Anders 
kunne parkerer, var ved et busstoppested hvor der ikke må parkeres. Det vil sige at hvis han ikke 
havde lavet tricket med at holde skævt, skulle lastbilen have holdt parkeret i længere tid, og dermed 
havde risikoen for at bussen kom og skulle bruge pladsen Anders holdt på været større. Dette er 
selvfølgelig for at være effektiv, at Anders vælge at gøre som han gør. Men da han skal aflevere 
tæppet løber han ikke hurtig med palleløfteren, men tager det stille og roligt så tæppet ikke falder 
af. Da han når butikken, går han ind for at finde modtageren (kunden). De går ud og ser på tæppet, 
og Anders spørger hvor han skal sætte det. Han er venlig og flink og vælger at hjælpe kunden, 
selvom den ikke har betalt for ind bæring af varen. Dette vælger han og gøre mens han holder 
ulovligt parkeret. Det vil sige at det ikke kun var for at være hurtig han brugte sit trick, når han 
vælger at bruge tid inde hos kunden. Jeg spurgte hvorfor han valgte at bruge tid inden hos kunden 
når han nu holdte ulovligt parkeret. Der var to ting sagde han. Det første og vigtigste, er det faktum 
at kunder der altid er flinke og venlige når han kommer med vare til dem, er Anders også flink og 
venlig imod. Kvinden i butikken kender Anders godt, da han har været der flere gange før. På det 
tidspunkt hvor kvinden opdager Anders er kommet med varer, smiler hun og smider det hun har i 
hænderne med det samme. Det er en ting der betyder meget for Anders, at kunderne tager sig tid til 
ham med det samme og ikke beder ham om, lige og vente til de er færdige med det de lige står med 
i hænderne. Den anden grund til at han ikke tog det så tungt, at han holdt ulovligt parkeret på 
bussen plads, er netop det at det er en bus. Anders fortæller at buschauffører har en forståelse for de 
forhold lastbilchauffører arbejder under ude i trafikken, som privatbilister ikke har. Hvis bussen var 
kommet, hvilket den sagtens kan have gjort mens Anders var inde hos kunden, ville den bare 
parkere lidt længere væk fra bus stoppestedet. En buschauffør ved godt hvordan det er, at håndterer 
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lange køretøjer inde i centrum af byerne. Derfor ville han godt kunne se at pladsen ved bus 
stoppestedet var det mest fornuftige sted og parkere en lastbil, hvis der skal slæbes vare ind til de 
butikker der ligger der.                
   Da Anders har været over på langgods, kører han tilbage og parkere lastbilen ud fra den rampe, 
hvortil der er den korteste afstand fra det gods der står i hallen til hans rute. Dette gøres ved at 
bakke tæt på en rampe, men ikke hele vejen. For at godset kan komme ind i lastbilen, skal liften 
være nedsænket, og dette går Anders ud og gør efter han har valgt en rampe. Liften bliver ikke 
sænket helt ned til vejen, men lige et stykke over. Derefter går han ind i lastbilen igen og bakker 
med liften nede, helt ind til rampen. Da dette er gjort, skal ladet hæves så det kommer i samme 
højde med gulvet i hallen, ellers kan palleløfteren ikke kører imellem ladet på lastbilen og gulvet i 
hallen. Dette gøres med et apparat i den venstre side af førerhuset ved siden af sædet, dette kan 
således gøres ude fra vejen med åben dør. På apparatet er der to faste højder der er programmeret, 
så der kun skal et tryk til, for at ladet hæver eller sænker sig til en bestemt højde. Den ene højde der 
er programmeret ind, er til rampen hjemme i hallen, og den anden højde er sat så den lige netop 
passer til en del af kundernes modtagerramper, men langt fra dem alle. Denne sidstnævnte funktion 
brugte Anders ikke den dag, men den første indstilling brugte han alle de gange han bakkede op til 
rampen ved lagerhallen. Efter lastbilen holder det rigtige sted og med ladet i den rigtige højde, går 
Anders ind i hallen til den rampe han har valgt og sænker rampen ned til ladet og påbegynder 
læsningen af gods med den manuelle palleløfter. Alle lastbilerne har en palleløfter der hører til den 
enkle lastbil, dette kan ses ved et nummer på lastbilen der ligeledes står på den tilhørende 
palleløfter. Der er regler for hvor mange kilo en manuel palleløfter må bruges til at løfte af 
chaufføren. Hvis et stykke gods vejer over 200 kilo, skal der bruges en elektrisk palleløfter af 
chaufføren. Det meste af det gods som Anders kører med, vejer under grænsen på 200 kilo. Men der 
er hver dag altid et par stykker der vejer over grænsen. Den dag jeg var med Anders, var der blandt 
andet et stort tæppe på minimum 300 kilo, en palle med maling på minimum 600 kilo og en palle 
med vin på minimum 400 kilo.78 Anders bruger en manuel palleløfter til at transportere alt godset 
med. På spørgsmålet om, hvorfor han ikke vælger at bruge en elektrisk palleløfter når der alligevel 
altid er gods der vejer over grænsen, svarede Anders. Det vidste han egentlig ikke. Han havde aldrig 
rigtig tænkt over det på den måde, selvom han godt kendte grænsen for hvad han må bruge den 
manuelle palleløfter til. Desuden var det jo den palleløfter der hørte til lastbilen og altid havde gjort 
                                                 
78 Disse cirka vægte i kilo er beregnet ude på ruten af Anders og mig, ved at gange de forskellige vægte af et stykke 
gods med det samlede antal gods på pallerne. Pallen med maling er undtaget, da denne blev vejet på en vægt ude hos 
kunden på min opfordring, altså ikke noget Anders ville have gjort uden min tilstedeværelse. 
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det. Men efter han havde tænkt over det et stykke tid sagde han, at der ville heller ikke være plads 
til at håndtere en elektrisk palleløfter omme på ladet hvis der er fyldt op med gods, som der jo er 
hver morgen når Anders starter med udbringningen af gods. Der kan være flere grunde til at Anders 
ikke vælger at proklamere dette problem over for vognmanden. Han sagde, at ingen af de andre 
chauffører eller ham selv har bragt emnet op, i de samtaler de har kollegaerne imellem som 
omhandler arbejdsforhold. Det er noget med vaner og rutiner man altid har gjort, det sætter man vel 
ikke spørgsmålstegn ved, sagde Anders.               
Det er meget vigtigt i forhold til kørslen, at godset placeres i den korrekte rækkefølge på ladet. Den 
korrekte arbejdsgang, er at sætte det gods der skal aflæsses sidst, først ind i lastbilen. Når Anders 
møder om morgenen har speditøren sorteret alle fragtsedlerne og lagt dem i den rækkefølge som de 
skal afleveres efter. Dette bliver gjort i den rækkefølge kunderne er placeret i geografisk, så alt 
godset kan blive afleveret mest effektivt og ved mindst mulig kørsel. Anders vender bunken af 
fragtsedler så den sidste kundes fragtseddel på ruten, kommer til at ligge øverst i bunken. Hermed er 
det bare og gå i gang med pålæsningen. Det skal nævnes at alle chauffører i firmaet ikke arbejder ud 
fra den samme metode med fragtsedlerne som Anders gør. Nogle chauffører vælger selv at 
omlægge rækkefølgen de skal køre ud til kunderne, på grund af indgående kendskab til området der 
skal kørers i. I tilfældet med Anders hvor han er backup chauffør og derfor kører i mange 
forskellige områder er det svært for ham at have indgående kendskab til alle områderne. Han er 
derfor nødsaget til at stole på speditørerne og deres planlægning af ruten. Der er nogle områder han 
har kørt meget i, og disse kan Anders på rygraden. Inde i hallen står alt godset til den rute Anders 
skal køre nogenlunde samlet. Det vil sige at det alt sammen cirka står ud fra den rampe hvor 
lastbilen holder. Når Anders skal finde det gods der høre til den enkle fragtseddel, kigger han på 
afsenderen og modtageren som er påskrevet på fragtsedlen. Derefter leder han imellem alt godset 
ind til han finder den palle der stemmer overens med afsender og modtager på fragtsedlen. Når 
pallen er fundet køre han den med palleløfteren ind på ladet og stiller den så langt tilbage på ladet 
den kan komme. Det sker tit at der er noget gods der ikke lige er til at finde, enten fordi det er blevet 
placeret forkert ud fra en anden rampe af truckførerne i hallen. Men det kan også være fordi, at alt 
godset står så tæt samlet, at de fragtsedler der sidder på siderne af godset på pallerne ikke kan ses. 
Altså at det ikke kan lade sig gøre og se for Anders, hvem der er afsender og modtager for pallerne. 
Anders fortalte, at da han startede med at arbejde som chauffør, brugte han masser af tid og kræfter 
på at flytte rundt på pallerne, hvis han ikke kunne se på den hvem der var afsender og modtager. 
Det stoppede han hurtig med, for ofte var det gods han ledte efter placeret et helt andet sted i 
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lagerhallen. For at finde det gods som han mangler og leder efter, spørger han kørselslederen J, om 
han ved hvor godset kan være lokaliseret med det samme i stedet for. Erfaring har lært ham, at han 
sparer både meget tid og mange kræfter, ved at spørge J med det samme. Egentlig skal chaufførerne 
selv lede efter det manglende gods først, inden de spørger om hjælp, men det er Anders ligeglad 
med, for som han sagde: ”Jeg kan bruge en halv time på, at løbe rundt og lede efter noget gods jeg 
alligevel ikke kan finde, så kan jeg sku da lige så godt spørge J når jeg ved der er stor chance for, at 
han ved hvor det er.”  
Klokken 10.00 er lastbilen læsset med alt det gods Anders skal udbringe den dag. Inden Anders går 
i gang med turen, kører han lige over i kantinen der er tilknyttet transportcentret. Her køber han to 
ostemadder og en halv liter mælk, der er hans morgenmad. Han spørger om vi skal sidde i kantinen 
eller tage maden med i lastbilen. Vi vælger lastbilen og kører af sted mod Ballerup. At Anders 
sommetider giver sig tid til at sidde i kantinen og spise morgenmad, fortæller om hans syn på 
pauser som en selvfølgelighed og noget han har ret til. Han fortæller at fagforeningen er på hans 
side når det kommer til pauser.  
Anders kører mod Ballerup og afleverer det første gods klokken 10.30. De forskellige kunders 
destinationer er alle geografisk tæt placeret på hinanden. Der går ikke mere end max fem minutter 
kørsel imellem kunderne. Når Anders ankommer til en kunde, ved han for det meste hvor det er 
optimalt at parkerer i forhold til den efterfølgende køretur af godset med palleløfteren. Dette er på 
grund af, at han har kørt gods ud til kunden før eller fordi den erfaring han har fået i sine snart ti år 
som chauffør, har givet ham kendskab til det at parkerer det optimale sted. Hvis afsender har betalt 
for indbæring af varerne79, skal chaufføren gøre dette. Hvis der for eksempel er tale om vin til en 
forretning, skal Anders bære vinen der hen, hvor modtager ønsker varen placeret. Anders får et 
tillæg for dette, en krone i minuttet oven i et startbeløb på 30 kroner, den dag skete det ikke at 
Anders skulle bære varer ind. Der var en kvinde der hævdede, at afsender havde betalt for 
indbæring. Dette sagde hun til Anders, da han bare satte godset uden foran deres kontorbygning. 
Men Anders kunne se, at det ikke stod på fragtsedlen at varerne skulle bæres ind, og han ville så 
heller ikke få noget tillæg selvom han valgte at gøre det. Efter lidt diskussion imellem Anders og 
kvinden, når de frem til at der ikke er betalt for indbæring og Anders vælger da ikke at bære varerne 
ind. Da Anders kommer ud i lastbilen kalder han kørselslederen over radioen, for at tjekke med ham 
at det var det rigtige han gjorde. Kørselslederen hjemme på kontoret kan se præcis den samme 
fragtseddel på computeren, som den Anders har, der hører til den enkle kunde. Anders får at vide at 
                                                 
79 Ordet indbæring var det ord som Anders brugte til at beskrive, at varerne skulle indbringes til kunden og at der var 
betalt for dette.  
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det er det rigtige, han valgte og gøre af kørselslederen. Anders fortæller, at hvis nu hende kunden 
havde været flink og venlig mod ham, i stedet for at blive sur. Så havde han da lige hjulpet hende 
med at bære varerne ind. Men hun er altid sur siger han, også gider han i hvert fald ikke bære 
hendes varer ind.  
   Klokken 12.10 ankommer Anders hos kunden B… for at aflevere gods. På døren har de sat en 
seddel op hvorpå der står, at de har lukket den dag imellem 12.00 og 12.30. Dette er ikke noget der 
stresser Anders eller gør ham frustreret. Tværtimod siger han med et smil på læben at vi lige kan nå 
og spise frokost, inden de åbner igen og kan modtage varerne. Jeg spørger hvorfor at vi ikke kører 
videre til den næste kunde i rækken og kommer tilbage når de åbner igen. Anders siger at det kan 
næsten ikke betale sig tidsmæssigt, og desuden skal der også være tid til at spise sin frokost i ro og 
mag. Mens vi spiser taler vi om stress og tidspres og de oplevelser Anders har af disse faktorer i 
arbejdet. Han fortæller, at i de første par år som chauffør stressede han meget når et eller andet gik 
galt ude på kørslen. Det kunne være at han ikke kunne finde en bestemt adresse, kom til at 
ødelægge noget gods eller bare var kommet meget bagud med tiden fordi det var en travl dag. Hvis 
et eller flere af disse forhold var gældende, løb han rundt ude på ruten og stressede. Dette har 
ændret sig for Anders i årenes løb. I dag hvis der sker et eller andet uforudsigeligt ude på ruten tager 
han det roligt og afslappet. Anders nævner, at det nytter ikke at stresse fordi et eller andet går galt, 
så er det bare man kommer til skade. Desuden forsvinder hans arbejdsglæde hvis han begynder og 
løbe og springe. Endvidere får Anders ikke mere i løn fordi han løber, tværtimod da han er på 
timeløn siger han.  
   Da B… åbner igen afleverer Anders godset og kører videre. Den næste på ruten er en privatkunde 
som ikke er hjemme. Når det er tilfældet at en kunde ikke er hjemme og Anders ikke har en aftale 
med denne om at aflevere godset alligevel80, bruger han radioen til at kalde kontoret op for at 
spørge hvad han skal gøre med godset. Kontoret kan så fortælle Anders, om han skal sætte godset 
ude hos kunden alligevel, eller tage det med tilbage til lagerhallen. I dette tilfælde fik Anders at vide 
at kontoret havde en aftale med kunden om, at varerne skulle afleveres ude på adressen til trods for 
at kunden ikke var hjemme til at modtage. Anders får at vide at han skal gemme godset diskret ude 
hos kunden over radioen. I dette tilfælde var godset 600 kilo maling på en palle. Hvis Anders skulle 
gemme godset diskret, skulle det køres på den manuelle palleløfter op af bakke i en indkørsel med 
perlesten. Dette er umuligt forsikrer Anders mig om, og han er da nødsaget til at stille godset ude på 
fortovet foran adressen.  
                                                 
80 Da Anders kører som backup chauffør er det sjældent at han har sådanne aftaler med kunderne, men enkle steder ved 
han at han gerne må sætte godset selvom kunden ikke er hjemme. 
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   Den næste kunde i rækken er en såkaldt kontant-kunde. Dette står med en stor tyk rød skrift på 
fragtsedlen, som kontoret har stemplet på den. Grunden til at det står på fragtsedlen, skyldes at der 
tidligere har været finansielle problemer med betalinger fra kunden, af en eller anden art som er 
ubevidst for chaufføren. Dette betyder at der ikke må gives kredit til kunden, og denne skal betale 
kontant hvis godset skal modtages med det samme. Kunden hævder, at afsenderen som er 
samleversken har betalt for godset, og at der derfor ikke skal betales noget som helst. Anders 
forklarer til kunden at han bliver nød til at kontakte sin chef (kontoret) for at få afklaring af 
problemet, og imens går kunden ind og ringer til sin samleverske og får besked om betalingen har 
fundet sted eller ej. Anders har ikke nævnt over for kunden, at denne er en såkaldt kontant-kunde, 
og derfor under ingen omstændigheder må modtage godset uden der falder betaling. Ude i lastbilen 
kontakter Anders kontoret over radioen og får der at vide, at kunden skal betale under alle 
omstændigheder, hvis den vil modtage godset. Da Anders kommer tilbage, fortæller kunden der må 
være sket en misforståelse og med det samme kommer betalingen og kunder modtager godset. 
Tilbage i lastbilen fortæller Anders, han finder det en smule mærkeligt, at han som chauffør 
behøver at vide, via stemplet kontant-kunde på fragtsedlen, kunden er en dårlig betaler eller at der 
er noget andet uldent ved kunden. Der er ingen grund til at jeg som chauffør, der bare er budbringer, 
skal have den slags viden om folk. Det behøver Anders faktisk heller ikke mener han, da der på 
fragtsedlerne er en kasse kontoret kan krydse af i, hvis der skal betales for godset. Grunden til at 
stemplet kontant-kunde er på fragtbrevet, er på grund af de skal bruge det på kontoret til deres 
system. Dette udtrykker Anders ikke viden om, men det er uvist om han ved det.  
   Solen skinner og Anders kører glad videre mod den næste kunde i rækken, imens han siger at han 
elsker og kører lastbil, især når vejret er så godt som det er den dag. Snakken omhandler trafikken 
og hvordan det er for Anders at arbejde i den. Det kan være problematisk den måde privatbilister 
bevæger sig i trafikken. Hvis Anders for eksempel skal bakke fra en indkørsel ud på en vej, kører 
alle bilerne bare forbi og ingen af dem kan finde på og holde tilbage, så Anders kan bakke ud på 
vejen. Hvis det derimod er en anden lastbil der kører ude på vejen og kan se der er en lastbil der 
mangler plads til at bakke ud, vil den ifølge Anders holde tilbage og stoppe trafikken så der bliver 
plads til Anders kan komme til. Anders fortæller at de fleste der arbejder som chauffør, om det så er 
en taxa- eller buschauffør, viser omtanke for andre der også arbejder i trafikken.  
   Da næsten alt godset er bragt ud, kommer der nogle flere opsamlinger ud af faxen.81 Opsamlinger 
er det gods som Anders skal afhente, når han er færdig med udbringningen, inden han kører tilbage 
                                                 
81 For nærmere beskrivelse af faxen, se teknologi afsnittet. 
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til lagerhallen. Det sker for det meste, at Anders først får kendskab til hvilke opsamlinger han skal 
kører i løbet af arbejdsdagen. På vej mod den næste kunde kan Anders se, at en af de opsamlinger 
der er kommet ind på faxen, ligger tæt på den næste kunde. Af denne grund vælger han at tage 
opsamlingen på vejen. Dette kan kun lade sig gøre fordi udbringningen af gods næsten er færdig og 
der derfor er plads på ladet til det nye gods Anders afhenter hos kunden. Godset det drejer sig om er 
en foraksel til en bil. Da Anders kommer ud til kunden ser han at forakslen ikke ligger på en palle 
som den skal, når den har den vægt den har. Han tager ikke kontakt med kunden for at fremlægge 
problemet men går i gang med at løfte den op med hænderne på palleløfteren imens han brokker sig 
højlydt. Da han endelig får forakslen bakset op på palleløfteren og får den kørt over på liften går det 
galt. Forakslen falder ned fra palleløfteren og rammer Anders på skinnebenet så han råber som en i 
helvede. Han forsætter med at bakse med den, efter et kort øjeblik hvor han ømmer sig, samtidig 
råber han at sådan noget gods skal placeres på en palle.  
   Da Anders er færdig og kører videre, begynder han at fortælle om hvor dumme nogle kunder kan 
være. Noget der irriterer Anders meget, er at kunderne ofte spørger hvad det er for noget gods han 
kommer med. Det har Anders jo ingen viden om og skal heller ikke bruge den til noget. Det eneste 
han kender til er afsender og modtager, men det også kun de oplysninger han skal bruge for at 
udføre sit arbejde. Der er selvfølgelig en del gods hvor Anders kan se hvad det er, men i de tilfælde 
spørger kunderne heller ikke hvad det er, da de selv kan se hvad det er for noget gods Anders 
kommer med. Det er ikke sådan at Anders mener at alle kunder er dumme og uforstående overfor 
hvad arbejdet som chauffør indebærer. Langt de fleste kunder han møder på sin arbejdsdag har han 
det fint med. Han fortæller da også at det godt kan svare sig at etablere et godt forhold til kunden, 
især hvis kunden arbejder for en virksomhed eller butik som handler med nogle vare Anders har 
interesse i at anskaffe sig fra tid til anden. Han fortæller at han ofte gør brug af hans mange 
kontakter med kunderne, inden han går ud og køber noget i en butik. På den måde kan han spare 
mange penge når han skal købe det ene eller det andet.  
   Da det sidste gods skal bringes ud, forklarer Anders hvordan det fungerer med pallerne som bliver 
afleveret sammen med det gods der står på. Hvis kunden ikke har en byttepalle Anders kan tage 
med tilbage, har Anders nogle kvitteringer der skal bruges i den sammenhæng. Grunden til der at 
der føres skarpt opsyn med pallerne er på grund af pallernes høje værdi, og det simpelthen er for 
dyrt at miste nogle paller. Der er forskel på pallerne og deres værdi, men det er de samme regler 
Anders skal benytte ligegyldig hvilke paller der er tale om.  
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   Klokken 14.30 er udbringningen af gods færdig og Anders går i gang med opsamlingen af gods. 
Opsamlingerne er i løbet af dagen kommet ind på faxen i førerhuset. Der er kommet seks 
opsamlinger i alt. De er sorteret i den rækkefølge Anders skal kører dem når de kommer på faxen, 
igen er det noget kontoret har stået for. Det gods der skal opsamles kan være til hele landet. Dette 
har betydning når Anders skal aflæsse hjemme i lagerhallen. Godset skal placeres tre forskellige 
steder, det der skal til Jylland, det der er til Sjælland Fyn og øerne og til sidst det der skal på 
langgods. Til at lette denne opgave når han kommer hjem i lagerhallen benytter han sig af en 
selvudviklet metode. Denne går ud på at sortere godset omme på ladet med det samme når det 
opsamles, således at Anders laver to rækker omme på ladet, en til Jylland og en til resten af landet. 
Langgods er let genkendeligt da det ikke er placeret på paller. Det smarte ved denne sortering er at 
når Anders kommer hjem til lagerhallen skal han ikke bruge tid på at kigge efter på det forskellige 
gods hvor det skal placeres. Han skal bare tage en række af gangen på ladet og stille helle rækken 
det samme sted hen da han jo allerede har sorteret det under selve opsamlingen. Et andet kneb han 
har udviklet til brug under opsamlingen, er at lægge de fragtsedler der hører til langgods i 
inderlommen i stedet for sammen med resten af fragtsedlerne. På denne måde husker han at ligge 
dem det rigtige sted hjemme i lagerhallen. Fragtsedler der hører til langgods skal nemlig ikke 
lægges i den samme bunke som alle de andre fragtsedler.  
   Den næste opsamling er noget farligt gods, hvor det kræves at chaufføren har taget et farligt gods 
bevis, dette har Anders. Når der skal køres med farligt gods skal der sættes nogle bestemte skilte 
foran og bag på lastbilen. Anders fortæller, at hans ene skilt er faldet af under kørslen for ikke 
særlig længe siden. Dette er ikke så godt ifølge Anders, da skiltet netop er der af sikkerhedsmæssige 
årsager i tilfældet af, hvis uheldet skulle være ude og Anders blev involveret i en trafikulykke. Han 
fortæller at det kan være farligt for de brandfolk eller andre der kommer til undsætning, hvis det 
ikke tydeligt fremgår af de to farligt gods skilte at lastbilen indeholder gods der kan være farlig på 
den ene eller anden måde. Anders tænker især på hvis han selv ikke er ved bevidsthed og kan 
underrette brandfolkene, så er det meget farligt for dem hvis de ikke kan se på skiltene at lastbilen 
indeholder farligt gods. Af samme grund, har Anders sagt til kontoret at han skal have et nyt skilt 
hurtigt, men det er altså ikke kommet endnu. Han siger, det også er vigtigt for miljøets skyld, at 
skiltningen er i orden hvis uheldet skulle være ude. Det har noget at gøre med oprydningen efter en 
ulykke af det farlige gods, er anderledes end oprydningen efter en ulykke med almindeligt gods. 
Anders er på mange områder bevidst om miljøet, og af samme grund slukker han motoren på 
lastbilen så tit han kan komme til det.  
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   Klokken 15.45 er Anders færdig med opsamlingen af gods og kører tilbage mod lagerhallen. 
Normalt ville hans arbejdsdag slutte når han er blevet færdig med at aflæsse i lagerhallen. Men 
inden Anders når helt tilbage bliver han kaldt over radioen af kontoret, de spørger om han kan tage 
noget overarbejde når han er færdig med at læsse af i lagerhallen. Anders spørger mig om han skal 
sige ja og jeg skynder mig at svare ja. Klokken bliver 16.05 inden Anders når tilbage og kan 
begynde at læsse af. Dette er Anders færdig med klokken 16.50 og kører af sted igen på overarbejde 
for at hente flere opsamlinger. Anders fortæller at der må være mange syge den dag siden der er 
overarbejde. Normalt er der ikke så meget at lave sidst på måneden. Anders siger at det har noget at 
gøre med at kunderne får længere kredit hvis de bestiller i starten af måneden. Dette betyder at 
arbejdsmængden er større i starten af måneden og det plejer at være i den periode han bliver tilbudt 
overarbejde. Under opsamlingen kommer Anders ud for at der er en adresse han ikke kan finde. 
Han ringer til alle han kan komme i tanke om der kan vide hvor kundens adresse er, men klokken er 
blevet hen af 17.45 og derfor har alle slukket deres telefon og gået hjem. Anders siger at der ikke er 
mere han kan gøre i situationen og køre mod den sidste opsamling.  
   Da alle opsamlingerne er færdige og den efterfølgende aflæsning i lagerhallen er klokken 18.45. 
Det vil altså sige at arbejdsdagen for Anders løb op i 10 timer og 45 minutter den dag.                                          
 
Arbejdsskader 
Anders har i sine snart ti år som chauffør haft en del skader. Mange gange har han faldet eller 
vrikket om og forstuvet foden eller anklen. Men der har også været en mere alvorlig ulykke. Dette 
foregik da han skulle trække en palle baglæns ud af lastbilen, hjemme til aflæsning i hallen. Han 
faldt ned imellem liften og rampen som han havde bakket lastbilen hen til. I faldet skraber han det 
ene ben ned over en skrue, som borer sig en cirka 4 til 5 centimeter ind i benet. Efter ulykken var 
han sygemeldt i halvanden måned, før han kunne vende tilbage til arbejdet. Man skulle tro, at sådan 
en alvorlig ulukke ville få Anders til at ændre sine vaner med palleløfteren, således at han ville 
stoppe med at bakke den fra ladet og ud på liften, og på denne måde sikre sig, han ikke kan falde 
ned fra liften mens han går baglæns med palleløfteren og derfor ikke kan se hvor han går. Dette har 
Anders ikke gjort, han bruger palleløfteren som han altid har gjort og dermed ikke ændret 
arbejdsgangen for hans brug af palleløfteren. En metode Anders bruger, til at sikre det gods der er 
på palleløfteren han kører ud på liften, ikke vælter imens han sænker liften ned til vejen, er at køre 
palleløfterens bagerste hjul ud over kanten på liften. Dette bevirker at godsets vægt holder 
palleløfteren og gods i en fastlåst position på liften, således at palleløfteren ikke kan bevæge sig, før 
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liften er sænket ned på vejen og hjulene får kontakt. Dette kan også være en årsag til, at Anders 
vælger ikke at ændre arbejdsgange for brug af palleløfteren. Netop fordi han har opbygget en rutine 
i at bruge palleløfteren på denne måde. Hvis Anders skulle sikre at han ikke falder baglæns ned fra 
liften igen når han kører baglæns med palleløfteren, måtte han opbygge en ny metode til hvordan 
han håndterer palleløfteren når der skal flyttes gods fra ladet og ud på liften. Det er arbejdsgange 
der er kropslig indlejret i Anders og derfor også svære at udskifte med nye.             
   Da Anders startede med at arbejde i firmaet, fulgtes han med en chauffør i en oplæringsperiode på 
en uges tid. Chaufføren var en mand på over 50 år der havde kørt lastbil i over 25 år. Anders 
fortalte, på hans første dag i oplæring havde han, da han skulle ud fra førerhuset, hoppet fra det 
øverste trin og ned på asfalten, altså uden at bruge alle trinene ned. Den erfarne chauffør råbte med 
det samme, at det skulle Anders aldrig gøre igen, hvis han havde lyst til at kunne gå når han blev 
gammel. Chaufføren sagde til Anders, at hvis det først blev en vane for ham, kunne han ikke lade 
være med gør det igen og igen, og det ville på lang sigt ødelægge hans knæ. Siden den dag har 
Anders altid brugt trinene når han skal ud af førerhuset, således at hans ene ben har kontakt med 
vejen mens det andet står på et trin. Ved at benytte denne metode til at komme ud af førerhuset, 
sikre Anders at han ikke overbelaster sine ben og knæ ved at hoppe ud.  
   Det er ikke kun i den situation han er påpasselig med ikke at komme til skade eller overbelaste sin 
krop. Når Anders bruger liften til at løfte gods fra ladet og ned på vejen, skal liften sænkes ned 
først. Dette bliver gjort med et kontrolpanel (det rigtige navn kender jeg ikke), hvorved liften kan 
sænkes op, ned eller vippes. Det tager omkring 10 sekunder og sænke liften helt ned til vejen, derfor 
vælger nogle chauffører ikke at sænke liften helt ned for at spare tid. De tager i stedet for, et højt 
skridt op på liften inden den er sænket helt ned, på den måde, skal de heller ikke bruge så lang tid 
på og hæve liften op til ladets højde igen. Dette vælger Anders altså ikke, han bruger den tid det 
tager og sænke liften hele vejen ned til vejen for ikke at belaste kroppen unødvendigt. Det er det 
samme når Anders har kørt palleløfteren ind på ladet efter at have brugt den på vejen, og han så skal 
ned fra ladet igen og ind i førerhuset. Der bruger han liften til at sænke sig selv helt ned til vejen, 
dette gør han i sted et for at hoppe ned fra omkring en halv meters højde.   
   Der kan være mange årsager til at Anders agerer på denne, set ud fra helbredsmæssig vinkel, 
fornuftig måde. Dengang han var i oplæring fik han af vide hvordan han skulle arbejde, så det ikke 
gik mere end nødvendigt ud over hans krop. Der er også det at Anders er en stor mand på 107 kilo. 
Dette er han selv bevidst om, betyder noget for belastningen af hans knæ, hvis han springer op og 
ned fra liften eller førerhuset. Der er også det faktum at Anders, har prøvet at være ude af stand til at 
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lave meget andet end at ligge på sofaen på grund af ryg problemerne han havde i sine unge dage. 
Det er ikke det at være uarbejdsdygtig der skræmmer Anders, men det er alt det andet i livet, ude fra 
arbejdet der ikke længere ville være en mulighed for Anders, hvis han skulle ødelægge sin krop via 
arbejdet. Endelig har Anders også haft en del småskader i sine ti år som chauffør, samt en meget 
alvorlig arbejdsulykke. Dette er med til at påminde Anders om, at han skal være påpasselig med 
hvordan han bruger sin krop i arbejdet. Ud over disse faktorer, som sikkert spiller ind på at Anders 
er påpasselig i udførelsen af sit arbejde. Den subjektive orientering i arbejdet hos Anders er nok den 
mest betydningsfulde grund til hans ageren. Anders gider ikke løbe og springe på arbejdet. Som han 
selv siger, får han ikke ekstra i løn posen, fordi han springer op og ned fra liften og løber stærkt. To 
udsagn der viser dette med at Anders ikke arbejder hurtigere end han selv kan følge med. ”Hvis jeg 
nogen sinde skal have en fartbøde, skal det ikke være når jeg er på arbejde.” Og ”De unge i firmaet 
løber hurtigere. Os gamle ved de godt de ikke kan hundse med.”  
     
Arbejdsredskaber 
• Palleløfteren er manuel og bruges løbende hele dagen til at flytte/trække godset med. 
• Liften bag på lastbilen bruges til at flytte gods enten fra ladet eller op på ladet. 
• Radioen TP radio (rækkevidde 50 kilometer). Bruges til at komme i kontakt med kontoret 
eller hvis kontoret vil have fat i chaufføren. Radioen er intern og den kan kun bruges 
imellem vognmandens ansatte.     
• Komfortsæde til at mindske belastningerne for chaufførens krop under kørslen, især 
vibrationsskader bliver formindsket betydeligt. 
• Mobiltelefon kun til privat brug, dog kan det ske at Anders bruger den til arbejde en sjælden 
gang.  
• Lastbilen en forvogn med gardin.  
• Printeren til opsamlinger (faxen). Bliver brugt til at kontoret kan sende arbejdsopgaver ud til 
chaufføren i løbet af dagen. 
• Kørerskiver skal være der ifølge loven.  
• Scanner til fragtsedler. Bruges til at overfører alle dataene om alt gods ind i et 
computersystem. 
• Fragtsedlerne har flere funktioner i firmaet, men for chaufførerne er de med til at holde styr 
på rækkefølgen kunderne skal køres efter.  
• Den til at lette og sænke røven på lastbilen så ladet kommer i det rette niveau. 
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• Kraks kortet bruges til at finde den rette vej. 
• Palle kvitteringer til at holde regnskab med pallerne.  
 231
Bilag 10:Arbejdsdag med Lise. 
 
Chaufførens hidtidige arbejdsliv: Chaufføren er en 24-årig kvinde som har kørt lastbil i 5 år. Hun 
startede på den 3-årige uddannelse som lastbilchauffør som 18-årig. Uheldigvis havde hun 
problemer med at finde en læreplads og var en periode i skolepraktik. Efter at have søgt 
praktikplads i 8 måneder lykkedes det hende at finde en plads, som hun, i hvert fald set i bakspejlet, 
var stærkt utilfreds med. Problemet var at hende og ”mester” ikke kom særligt godt ud af det med 
hinanden. Ifølge chaufføren fordi mester var et røvhul. Hun følte ikke hun blev synderligt godt 
behandlet og at mester behandlede de ansatte dårligt. Yderligere var der også andre problemer. I 
praktikvirksomheden skulle bilerne pakkes i flere lag og det var både fysisk krævende og decideret 
farligt. Chaufføren begrunder den krævende pakning med at praktikvirksomheden ikke havde 
særligt mange biler og det var derfor nødvendigt at pakke bilerne for maksimal pladsudnyttelse. 
Efter endt uddannelse søgte chaufføren naturligvis andet arbejde og blev ansat på sin nuværende 
arbejdsplads. Chaufføren syntes hendes nuværende arbejde er langt bedre end arbejdet på 
praktikvirksomheden. Først og fremmest fremhæver hun at der kun pakkes gulv i hendes nuværende 
virksomhed.82 Men også forholdet til de andre arbejdskollegaer fremhæves som værende væsentligt 
bedre.83  
 
Kollegialitet på arbejdspladsen: Det kollegiale samvær var tydeligst om morgenen, her gik 
chaufførerne rundt og pakkede deres biler og stemningen var høj.84 Det meste af samtalen i hallen 
bestod af korte meningsudvekslinger med et klart humoristisk indhold. Da jeg senere snakkede med 
chaufføren om dette, beskrev hun det som en af de bedste dele af dagen. Hun forklarede også at der 
var nogle af kollegaerne der ikke deltog i morgensnakken. Det var de sure/kedelige.85 Den måde 
varerne var arrangeret på i lagerhallen gjorde at de chauffører, der gik op og ned af hinanden og 
pakkede om morgenen også kørte i de samme områder. Derfor er det vel meget naturligt at 
chaufførerne generelt taler mere med de chauffører der arbejder nogenlunde samme sted i hallen. 
Alligevel var der, i hvert fald i min chaufførs tilfælde, chauffører fra andre områder af hallen, der 
lige skulle opsøges om morgenen og siges hej til. Samtidigt med at der var chauffører i nærheden 
                                                 
82 Pakke gulv: Det er kun gulvpladsen der udnyttes. Der er ikke noget krav om at lastbilen fyldes til randen. Dette virker 
måske ikke umiddelbart som den store forskel, men det er i mange tilfælde tunge varer, der ellers skulle løftes op og ned 
manuelt. Yderligere gør det det nemmere både under på- men specielt aflæsning når der ikke skal flyttes rundt på en 
masse ting for at komme til de varer man skal bruge.  
83 Se yderligere senere i teksten. 
84 Det var de ord chaufføren brugte.    
85 Hun brugte begge ord i denne sammenhæng. 
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hun ikke vekslede et ord med. Jeg kan ikke vurdere hvordan disse relationer på tværs af hallen 
skabes, men det var tydeligt at det ikke udelukkende var placeringen i hallen der var afgørende for 
de sociale relationer på arbejdspladsen, selvom det helt sikkert havde en stor indflydelse. 
Chaufføren beskrev hvordan mange af chaufførerne mødtes fredag efter fyraften og fik én øl.86 Det 
syntes hun var rigtigt hyggeligt og jeg forestiller mig at det også er her mange af de ”trans-
pakkehallige” relationer etableres. Kort sagt finder jeg de sociale relationer typiske for en 
arbejdsplads af den størrelse. De sociale relationer i arbejdet kom også frem under selve køreturen. 
Først og fremmest var der ”hilsekodekset”. Chaufføren hilste på andre lastbilchauffører vi mødte på 
vejen – også fra andre virksomheder – og hun kendte mange af dem. Men der var også nogle 
dumme chauffører hun ikke hilste på. Specielt var der en enkelt chauffør der blev udpeget som 
værende ”dum”. Chaufføren havde ikke lyst til at hilse på ham og da hun skulle forklare mig 
hvorfor, sagde hun at det var fordi han altid var sur og han ikke hjalp de andre chauffører.87 
Chaufføren mente at det var meget vigtigt at de forskellige chauffører hjalp hinanden – også selvom 
de var fra forskellige virksomheder, men da adspurgt havde hun lidt svært ved at forklare hvad hun 
præcist mente med det og hun havde heller ikke, når spurgt direkte, nogen direkte erfaringer med 
chauffører, som ikke havde hjulpet hende eller modarbejdet hende.  
 
Chaufføren og sikkerhed: Meget tidligt i arbejdsdagen, som jeg jo deltog i, blev jeg opmærksom 
på at der i chaufførbestanden er visse sikkerhedsprocedurer man følger. Helt præcist blev jeg i en 
skarp tone gjort opmærksom på at mit snørebånd var gået op da vi bevægede os rundt på lageret. 
Det var en chauffør jeg ikke havde talt med før der sagde det og hans tonefald efterlod ikke nogen 
tvivl om at det var noget jeg skulle gøre noget ved – nu!  
Senere i arbejdsdagen hoppede jeg ned fra ladet på lastbilen og blev af den chauffør jeg fulgte gjort 
opmærksom på, at det skulle jeg ikke. Jeg skulle i stedet stille mig ud på liften og køre ned. 
Forklaringen var at jeg i løbet af en 10-15 år, hvor jeg hoppede ned fra ladet ville ødelægge både 
knæ og ryg. Da jeg påpegede at jeg udelukkende havde tænkt mig at hoppe ned fra ladet den ene 
dag jeg fulgte hende på arbejde forklarede hun at det var noget hendes far, som også er 
lastbilchauffør, havde indprentet hende fra hun startede som chauffør at ”sådan gjorde man ikke”. 
Hun fortalte også at hun var efter de andre chauffører, hvis de hoppede ned fra ladet. Afsluttende 
fortalte hun at hun selv godt kunne finde på at hoppe ned hvis hun havde meget travlt, men at det 
                                                 
86 Det blev kraftigt understreget at der var tale om én (1) øl. 
87 Hvad der helt præcist ligger i at ”hjælpe de andre chauffører” har jeg lidt svært ved at gennemskue. Chaufførerne 
arbejdede for to forskellige virksomheder og har derfor, i min optik, svært ved at hjælpe hinanden. 
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var yderst sjældent. Grunden til at jeg netop fremhæver disse to eksempler er at der var mange 
andre handlinger, der blev udført i løbet af arbejdsdagen, jeg som lægmand bedømmer som værende 
ligeså skadelige for helbredet som et par usnørede snørebånd eller spring fra lad. Men alligevel var 
det netop disse to ting der blev kommenteret. 
 
Chaufføren og trafiksikkerhed: Der er for tiden megen debat om lastbiler og højresving i de 
danske medier. Det er derfor nærmest uundgåeligt at emnet bliver debatteret i løbet af en lang dag, 
også selvom man ikke selv bringer det op. Chaufføren jeg fulgte havde (7-9-13) aldrig været 
involveret i en trafikulykke med personskader.88 Men hendes far havde kørt en cyklist ned i et 
højresving, cyklisten overlevede heldigvis. Chaufføren mente ikke debatten i de danske medier og 
offentligheden generelt var retfærdig. Hun påpegede at alle de ekstra spejle og kameraer der bliver 
indført for tiden ikke hjælper synderligt og at chaufførerne reelt ikke har mere de kan gøre for at 
undgå de farlige ulykker. Hun mener yderligere at det er det forkerte sted der fokuseres i 
ulykkespræventionsarbejdet og at det er cyklisterne der opfører sig forkert i trafikken og bør oplyses 
bedre om de ”farlige” vinkler på lastbilen.  
Chaufføren påpegede også at ”der jo ikke er nogen chauffører, der ønsker at køre en cyklist ihjel”.  
 
Arbejdsdagen:  
Selvom chaufføren mødte på arbejde kl. 7.30 kom vi først i gang med at pakke bilen kl. 8, primært 
fordi jeg skulle med og vi skulle introduceres. Arbejdsdagen startede på lageret, hvor vi skulle 
pakke bilen. Varerne var placeret i en meget stor lagerhal, hvor et centralt fordelingssystem 
placerede varerne efter hvilke områder de skulle ud i. Chaufføren modtog dagens ordresedler og 
skal derefter selv ud og finde de varer der passer til ordresedlerne. Dette bliver naturligvis gjort 
nemmere af fordelingssystemet, men der skulle stadig ledes en smule. Chaufførens område var 
Stenløse og nærmeste omegn. Efter vi havde pakket varerne kørte vi, klokken var ca. 9.30 da vi var 
på vejen. Vi var færdige med udbringningen ca. kl. 12.30 og ringede derefter centralen op for at 
modtage ordrer ”den anden vej”. Herefter kørte vi igen rundt til kunder – flere af dem de samme – 
for at hente varer, der skulle bringes til centralen til videre udbringning dagen efter, vi var færdige 
ca. kl. 15. Her stillede vi ladet (vi kørte sættevognstrækker) og kørte med tom ladvogn til en 
fremstillingsvirksomhed, hvor vi afhentede en fuld ladvogn og placerede den tomme. Til sidst kørte 
                                                 
88 Hun havde lavet en mindre skade på bilen dengang hun arbejdede i sin praktikvirksomhed. 
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vi tilbage til centralen og stillede det fyldte lad, hvor efter vi holdt fyraften. Arbejdsdagen sluttede 
et par minutter i 18. 
 
Varer: De varer vi transporterede var, med undtagelse af fem motorcykler og en knallert, mindre 
forsendelser pakket på paller. Yderligere var der en del pakker, der skulle bringes tilbage til 
centralen. Meget små forsendelser som – med undtagelse af nogle pakker søm – ikke vejede det helt 
store.  
 
Det er underligt som ting kan ændre form for det indre blik. Da dagen startede forsøgte jeg at gætte 
hvad de forskellige paller egentligt indeholdt. I nogle tilfælde var det nemt (vinkasser), i andre 
nærmest umuligt (firkantet papkasse med en påskrift på et sprog jeg ikke kunne identificere). Men 
efterhånden som dagen skred frem var det andre egenskaber ved forsendelserne jeg fokuserede på, 
nemlig vægt og særligt palle-størrelse.  
 
Pallen: En særlig måleenhed, der kun bruges i specifikke arbejdsrelaterede subkulturer i det danske 
samfund, særligt udbredt inden for ”chauffør” og ”lagerarbejder” subkulturen, men kan også 
mødes andre steder. På trods af at ”pallen” for det utrænede øje er en fast måleenhed, der opdeles 
på samme måde som den danske krone (hele, halve og kvarte) er den i disse subkulturer betonet 
med en mængde subjektive betydninger og kan bruges til at måle andre forhold end enheden 
umiddelbart lægger op til, fx ”arbejdsindsats”. Faktisk er sammenligningen med den danske krone 
frugtbar på flere områder, da der også findes flere typer paller. En anden type palle – 
bornholmerpallen – jeg stiftede bekendtskab med, kan i denne sammenhæng eksemplificeres med 
den svenske krone, da den, i disse subkulturer, opfattes som både grimmere og mindre værd. 
Desuden er disse mindreværdige paller, som omfatter bornholmerpallen - men også andre, 
betydeligt sværere at bruge i det danske samfund, på lige fod med den svenske krone. Det kan godt 
lade sig gøre, men er forbundet med en hel del besvær. Yderligere viser det sig i sprogbrugen i 
subkulturen ”chauffører” at pallen bestemt ikke er den faste måleenhed, der umiddelbart lægges op 
til. En lastbil kan indeholde et vist antal paller, men hvad dette faste antal repræsenterer i lasteevne 
er åbent for fortolkning. Fx skulle den chauffør jeg kørte med rapportere til centralen hvor meget 
lasteevne hun havde til rådighed. Hun skridtede den overskydende plads i lasten af, fik det til 16 
paller og rapporterede derefter at vi havde plads til 13!  Centralen handlede på disse oplysninger 
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og sendte os ud at hente varer. Da vi var færdige var lastbilen proppet, der var maksimalt plads til 
en enkelt palle mere, måske kun en halv.  
 
Det gode: Da jeg spurgte chaufføren, hvad det gode ved at køre lastbil var? Fik jeg svaret: ”Det er 
at køre lastbil!” Dette skal bestemt ikke opfattes som et banalt eller provokerende svar. 
Chaufførens arbejde omfatter meget mere end selve det at føre lastbilen, nogle af disse andre 
opgaver blev af chaufføren opfattet som irriterende. Specielt fik jeg på fornemmelsen at 
kundekontakten var et ømt område. Chaufføren havde en venlig og ofte personlig omgang med de 
fleste kunder, men det var tydeligt at der var gode og dårlige kunder. Min vurdering er at chaufføren 
nød den personlige kontakt med kunderne i vid udstrækning.89 Men der var som tidligere nævnt 
også dårlige kunder. Som jeg forstod det kan de dårlige kunder opdeles i to kategorier, de sure og de 
langsomme. De sure var de kunder som brokkede sig, var besværlige eller ikke simpelthen sure. De 
langsomme derimod var de kunder, som havde negativ indflydelse på chaufførens arbejdsindsats. 
Dette drejede sig ikke udelukkende om tempo, også andre ting som problemer med ordresedler eller 
dårlig pakning af varer, som skal afhentes. Den kunde som chaufføren reagerede klart mest negativt 
mod havde med chaufførens ord ”pakket med røven!” 90  
For at vende tilbage til ”det gode”, så fremgik det eksplicit af samtalen at chaufføren nød at føre 
lastbilen. Selve rækken af operationer og handlinger, der indgår i det at køre fandt chaufføren 
tilfredsstillende. Derudover var chaufføren også glad for bilen, som hun selv sagde ”Jeg har altid 
været glad for lastbiler”. Yderligere havde chaufføren et nærmest personligt forhold til bilen, den 
havde for så vidt aftjent sin tid på vejene og chaufføren havde fået tilbud fra virksomhedens ledelse 
om at få en ny bil, men hun havde afslået. Der var flere grunde til det. Først og fremmest var hun 
glad for bilen, en Scania, hendes yndlingslastbilmærke, som det også virkede som om hun var glad 
for fordi hun havde ”vænnet sig til den”. Yderligere syntes hun ikke der var nogen grund til at 
lastbilen skulle kasseres og virksomheden skulle investere i en ny bil, når nu den eksisterende bil 
stadig fungere. Det sidste argument er for så vidt et ledelsesargument, reelt set kan chaufføren være 
ligeglad om virksomheden skal investere i nyt materiel. Det kommer på ingen måde til at påvirke 
chaufførens lønning på nogen måde om virksomheden skal investere i nyt materiel.91  
                                                 
89 Omgangstonen med de kunder chaufføren havde det bedst med, lignede utroligt meget omgangstonen med de 
chauffører chaufføren godt kunne lide, hvorimod omgangstonen med de kunder chaufføren ikke havde helt det samme 
tætte forhold til var betydeligt mere formel.  
90 Mere om dette i næste afsnit ”Dårlige oplevelser i arbejdsdagen”. 
91 I hvert fald ikke på nogen måde det er muligt at overskue. Man kan jo godt tænke sig at investeringen i nyt materiel 
vil påvirke regnskabet på en måde der gør det nødvendigt for ledelsen at spare på regnskabsposten ”ansatte” på den ene 
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Dårlige oplevelser i arbejdsdagen: Der var en mængde mindre hændelser i løbet af arbejdsdagen, 
som kan kategoriseres som dårlige oplevelser. Min kategorisering er baseret primært på chaufførens 
verbale udmeldinger og til en vis grad hendes kropssprog, en empatisk kategorisering af det jeg 
forstod som negativt for chaufføren. Næsten alle disse hændelser fulgte det samme mønster. Et 
forhold hindrer på den ene eller den anden måde chaufføren i hendes arbejde, chaufføren brokker 
sig højlydt og dagen fortsætter.92 Dog var der en enkelt hændelse der af chaufføren blev opfattet 
som mere alvorlig. Det var hen imod slutningen af arbejdsdagen.93 Centralen ringede op og bad 
chaufføren om at hente en sættevogn i en produktionsvirksomhed. Det var tydeligt at chaufføren 
ikke var meget for opgaven, men hun accepterede den. Vi havde faktisk aftalt at jeg snart skulle 
sættes af, da jeg var træt og arbejdsdagen var ved af slutte. Men chaufføren spurgte om jeg ville 
have noget mod at tage med da hun skulle lave en svær parkering på produktionsvirksomheden og 
gerne ville have en med til at dirigere. Da vi kom ud på produktionsvirksomheden kunne jeg 
udmærket godt forstå hende. Lastbilen skulle bakkes ind til en rampe mellem to andre lastbiler og 
der var vel en meters friplads alt i alt. Chaufføren klarede opgaven fornemt og kunne sagtens have 
klaret det uden min hjælp. Vi skulle herefter montere en anden vogn som produktionsvirksomheden 
havde fyldt op og det var her problemerne opstod. Først og fremmest var vognen fyldt så man ikke 
kunne fjerne den mobile lastramme. (der stod et stykke maskineri på adskillige hundrede kilo på 
kanten af den del af rampen der var i laddet). Produktionsvirksomheden klarede dette problem efter 
5 minutters ventetid, ved at køre en truck adskillige gange hårdt ind i lasten indtil den var skubbet 
tilpas langt tilbage til at den ikke længere hvilede på rampen. Herefter monterede vi laddet på 
vognen og kørte. Vi var knap kommet ind i bilen før chaufføren gav sit mishag til kende. Det var 
bestemt ikke første gang hun havde haft dårlige oplevelser med den virksomhed og hun var for at 
sige det ligeud pissetræt af at de ikke kunne pakke deres vogne ordentligt. Hun vidste at når hun 
kom tilbage til lageret skulle hun ned til ”langgods” og her ville de brokke sig over at hendes bil var 
umulig at losse. Derudover, påpegede hun, var det også uforsvarligt rent trafikmæssigt og hun 
kunne risikere at miste kørekortet, hvis hun blev stoppet af politiet og de fandt at vognen var pakket 
uforsvarligt.  
 
                                                                                                                                                                  
eller den anden måde. Dette vil dog med overvejende sandsynlighed være fuldstændigt uigennemskueligt for chaufføren 
og bør derfor ikke, i en stringent rationel optik, påvirke hendes valg af om hun vil have en ny bil. Det har det dog 
alligevel sandsynligvis gjort, det bliver i hvert fald fremhævet og ekspliceret som et argument! 
92 Hændelserne var for mange til at opremse, men et par eksempler er: andre bilisters kørsel, dårlig pakning, ventetid 
ved aflevering og afhentning osv. 
93 Officielt var arbejdsdagen slut og vi kørte overtid. Som det bør fremgå af dette projekt er dette dog mest officielt. 
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En anden ting, der tydeligvis kunne ødelægge chaufførens humør var ordrerne fra centralen. Når 
chaufføren er færdig med at udbringe varer ringer hun til centralen og modtager derefter ordrer på 
afhentninger i området via fax. Det er meget forskelligt hvor mange ordrer det drejer sig om og hvor 
tidskrævende de er og chaufføren kan ikke forudsige det endsige øve indflydelse på det.94 Dette blev 
opfattet som problematisk af chaufføren der jo også gerne ville hjem på et eller andet tidspunkt. 
Specielt hen mod slutningen af arbejdsdagen (9 og 10 arbejdstime) var det tydeligt, at nu var det 
ved at være nok. Chaufføren begrundede dette med at det også havde været et par lange dage de 
foregående dage. Yderligere havde hun planlagt at være sammen med sin kæreste om aftenen og 
dette blev sværere og sværere at få til at passe rent tidsmæssigt. Heldigvis var han også blevet 
fanget af overarbejde og de fik faktisk fri nogenlunde samtidigt.  
 
Der er efter min mening tre specielt belastende forhold, der kommer til udtryk i ovenstående.  
For det første er det utilfredsstillende ikke at have et overblik over sin arbejdstid, både med henblik 
på planlægning af ikke-arbejdsrelaterede opgaver (privatliv), men også rent psykologisk er det 
anstrengende ikke at vide hvad man har foran sig en given arbejdsdag. Sidst men ikke mindst er der 
også et mere objektivt mål for hvor meget det egentligt er godt at arbejde. En uge bestående af 10 
timers arbejdsdage (eller værre!) er i bedste fald udmattende, i værste fald farligt.       
 
 
Omgangstone/sprogbrug: Dette interview blev som bekendt foretaget som det sidste af vores 
interviews og adskiller sig fra de andre på et væsentligt område, nemlig at det var en kvindelig 
chauffør der blev interviewet. Måske er det fordi chaufføren var kvinde at det skinnede klarere 
igennem, hvordan omgangstonen er i chauffør faget. I de tidligere interviews havde vi bemærket at 
omgangstonen kunne være temmelig rå, men det fremstår åbenbart klarere i ens bevidsthed når det 
er en 24-årig kvinde, som snakker råt. Det er ikke helt nemt at beskrive omgangstonen som 
chaufføren benyttede, hvis interviewet havde været transskriberet og ordvekslingerne havde 
fremstået på papir havde læseren sandsynligvis fået det indtryk at chaufførerne hadede hinanden. 
Hver eneste samtale over radioen eller mellem chaufførerne blev indledt med en fornærmelse eller 
                                                 
94 Chaufføren har dog begrænset mulighed for at forudsige hvor mange afhentninger, der skal foretages, da det til en 
hvis grad følger kalenderen. Der er generelt flere afhentninger i starten af måneden end i slutningen og der er visse 
ugedage, der traditionelt er travlere end andre. Dette er dog ingen facitliste den dag vi var ude var en torsdag i 
slutningen af måneden og der ”burde” ikke have været travlt, men det var der! 
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drilleri, oftest rettede de verbale lussinger sig mod enten arbejdstid eller arbejdstempo.95 Yderligere 
mener jeg også at have registreret at chaufføren brugte længere tid på at fornærme de chauffører 
som det virkede som om hun bedst kunne lide!  
Der er en hård omgangstone i faget, men ordene betyder åbenlyst ikke hvad de ”normalt” ville gøre. 
Fornærmelserne er et andet sprog, en måde at kommunikere på som ved første øjekast virker rå, 
men også kan vurderes som kærlig. Det er undertegnedes erfaring at et sådan sprogbrug ikke er 
ualmindeligt, særligt i mandsdominerede fora. Da jeg arbejdede på lager (udelukkende mandlige 
arbejdere på lageret) var sprogbruget lignende og da jeg var ung var omgangstonen i vennekredsen 
noget nær den samme. 
  
Sygdom: En af de første ting chaufføren og jeg talte om var sygdom i forhold til arbejde. 
Chaufføren introducerede emnet temmelig pludseligt, ved at sige at hun aldrig blev syg.96 Vi 
snakkede lidt videre om sygdom og det viste sig at chaufføren havde haft nogle ganske få 
sygeperioder. Den alvorligste havde været lige efter hun var skiftet fra sin praktikvirksomhed til 
hendes nuværende virksomhed, da hun to gange havde kastet blod op. Hendes egen forklaring på 
sygdommen var at hun havde været stresset fra arbejdet i praktikvirksomheden og det var det der 
lidt forsinket kom til udtryk. Så vidt jeg kunne forstå var denne forklaring generelt accepteret.97 I 
perioden lige efter hændelserne var chaufføren blevet tvunget til at blive væk fra arbejdet, hun 
havde forsøgt at melde sig rask, men ”mester” havde nægtet at lade hende møde ind. Så hun havde 
fået fire ekstra fridage, hvilket hun var stærkt utilfreds med. Chaufføren beskrev det selv meget 
præcist: ”Jeg bliver åndssvag hvis jeg bare skal sidde derhjemme.”  En anden gang hun havde 
været syg havde hun, da hun ikke kunne køre selv, taget ud og køre med sin kæreste, som også er 
lastbilchauffør.  
Først og fremmest må man konkludere at chaufføren har en ualmindelig stærk arbejdsmoral, men 
der er mere i det end det. Lastbilchauffører bliver ikke syge. De får arbejdsskader og en sjælden 
gang har de syge børn. Dette er at sætte tingene på spidsen, men på mig virkede det helt klart som 
om det er en inklusionsmekanisme i chaufførkulturen at du ikke er syg! Det hænger sandsynligvis 
sammen med det krav om effektivitet, der eksisterer i branchen. Alt andet lige er en syg chauffør 
ikke synderligt arbejdsom. 
                                                 
95 Fx: ”sidder du nu og feder den igen”, ”du bliver sgu da aldrig færdig i det tempo” eller ”du er da ved at blive for 
gammel” osv. osv.  
96 Vi havde umiddelbart forinden snakket om at det var dejligt det var blevet bedre vejr.  
97 Jeg fandt ikke ud om hun havde været til en læge, men ”mester” havde i hvert fald understøttet den forklaring, måske 
leveret den. 
 239
Familie: Chaufførens far var, som tidligere nævnt, også lastbilchauffør og det har helt sikkert haft 
en indflydelse på både chaufførens valg af levevej og hendes opfattelse af vognmandsbranchen i al 
almindelighed. Hendes ”kærlighed” til lastbiler stammer sandsynligvis herfra sammen med meget 
af hendes viden om branchen. Også mange af hendes holdninger og meninger citerede hun direkte 
sin far for.98 Det er i sagens natur meget svært gående mod umuligt, at afklare specifikt hvordan og 
hvor meget det har påvirket hende at hendes far også er chauffør, men en påvirkning kan ikke 
nægtes.       
 
Arbejdsliv/fritidsliv: Som det fremgår af ovenstående afsnit ””dårlige oplevelser i arbejdsdagen” 
så kan det være problematisk for chaufføren at få arbejdsliv og liv til at hænge sammen. Problemet 
blev fremstillet som primært et planlægningsproblem, men skal forstås bredere end det. For ikke 
nok med at det kan være svært for chaufføren at planlægge ikke-arbejdsopgaver, med en 
arbejdsdag, der ofte forlænges. Det kan også være svært at finde tid til ikke-arbejdsrelaterede ting 
overhovedet. Ikke nok med at 10 timers arbejde dagligt er en stor del af den tid der er til rådighed i 
døgnet. Det relativt høje arbejdstempo og den store intensitet i arbejdet gør alt andet lige også 
behovet for restitution relativt større. Chaufføren forklarede hen under slutningen på arbejdsdagen 
at når man arbejdede så længe som hun havde gjort den dag, så følte man ikke at man havde lavet 
andet end at arbejde den dag. Hun havde klaret et par småindkøb i løbet af dagen og skulle bare 
hjem og slappe af.99 Problemet blev ikke mindre af at hendes kæreste også var chauffør og havde 
præcist de samme problemer i forhold til arbejdstid som hende selv. I den sammenhæng er det også 
interessant at hendes kæreste havde luftet tanken om at blive eksportchauffør – et forslag hun 
kategorisk havde afvist. Med hendes kendskab til eksportchaufførers arbejdstid kontra ”hjemmetid” 
mente hun ikke hun kunne bruge en kæreste, der kørte eksport til noget som helst.  
 
Arbejdstempo: Arbejdstempo er en svær størrelse at beskrive objektivt, så det vil jeg lade være 
med. I stedet er det interessant at se på det relative arbejdstempo og hvordan det ændrer sig i løbet 
af dagen. Mit første indtryk var at arbejdstempoet var højt. Hen mod slutningen af dagen opfattede 
jeg det som umenneskeligt. Skillelinjen mellem de to tempi kan placeres meget præcist, nemlig da 
vi var færdige med levering og skulle i gang med opsamlinger. Da chaufføren så at der var mange 
opsamlinger blev der skruet op for hastigheden. Mange af de små pusterum i dagen blev 
rationaliseret væk. Der var ikke længere den samme tid til at veksle et par ord med kunden eller 
                                                 
98 Det drejede sig specielt om trafik- og arbejdssikkerhed.  
99 Bl.a. købte hun kattegrus til sin kat da vi afleverede foder i en dyrehandel.  
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tage en halv cigaret mellem de forskellige opgaver. Tempoet i arbejdet blev skruet op på et niveau 
hvor chaufføren flere gange var forpustet når vi satte os ind i bilen for at køre videre. Vi klarede 
dagens 18 opsamlinger på en tid jeg bliver nødt til at opfatte som en eller anden form for rekord ☺. 
Det var tydeligt at chaufføren var ovenud tilfreds med at vi klarede 18 opsamlinger på omkring 2 
timer. 
 
Centralen: Chaufførens navn for den planlægende logistik enhed i virksomheden og også det sted 
vi skulle henvende os da vi startede dagen, blev også kaldt kontoret. Det første indtryk vi fik da vi 
gik ind i det lille ”hus” midt i lagerhallen var hektisk. Klokken var lidt i 8 om morgenen og der var 
fuldt tryk på. Telefonerne kimede og chauffører kom ind for at hente ordresedler eller stiller det 
spørgsmål. Umiddelbart virkede det hele en smule kaotisk, men chaufføren fortalte senere at de 
bestemt havde styr på det. Chaufføren havde et ambivalent forhold til centralen, på den ene side 
virkede det som om hun havde et godt forhold til de folk der sad der og samtalerne mellem chauffør 
og central over radioen kan nærmest beskrives som hyggelige. Men på den anden side var det også 
centralen, der tilrettelagde dele af chaufførens arbejde og kunne derfor potentielt forværre 
chaufførens arbejdsdag betydeligt. Det sidste kom til udtryk hen under slutningen af arbejdsdagen 
da chaufføren modtog vareafhentningsordrerne. Chaufføren vidste godt at det ikke var centralen, 
der var ansvarlig for at vi havde så mange afhentninger, men hun bandede alligevel lidt over dem. I 
den situation var chaufførens irritation ikke voldsom. Hun vidste at afhentningerne var i hendes 
område. Det var straks lidt værre da vi skulle ud og stille det tomme lad og afhente varer på 
produktionsvirksomheden.100 Denne opgave var der potentielt andre chauffører, der kunne have fået 
og chaufføren havde tidligere sagt til centralen, at hun ikke var glad for at hente varer i netop den 
virksomhed - Hvilket hun da også gjorde igen da vi modtog opgave. Men der var ikke andre 
chauffører som havde tid så vi måtte tage den.  
Her er en situation med stort konfliktpotentiale. Problemet opstår fordi chaufføren reelt set ikke er 
forpligtiget til at tage opgaven, vi var i gang med overarbejde allerede før vi fik opgaven. Samtidigt 
er der i chaufførens optik ingen gudsgivet grund til at det netop er hende, der skal tage opgaven. 
Godt nok siger centralen at hun er den eneste der har tid, men det kan jo være centralen allerede har 
spurgt andre chauffører, som hellere ville holde fri, eller at det bare er et ”salgsargument”.  
                                                 
100 Beskrevet tidligere i teksten. 
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Bilag 11 
National godstransport med lastbil over 6 ton totalvægt (1993) (Danmarks statistik) 
 
Transporteret gods 
I alt 174,6 MTG 
Vognmandskørsel 125,4 MTG (71,82 %) 
Firmakørsel 49,2 MTG (28,18 %) 
 
Landbrugsprodukter 24,2 MTG (13,86 %) 
Næringsmidler og foder 45,9 MTG (26,29 %) 
Kul, olie og kemiske produkter 15,3 MTG (8,76 %) 
Stykgods og bearbejdede varer 34,6 MTG (19,82 %) 
Grus, sand, cement, jord og sten 54,7 MTG (31,33 %) 
 
Transportarbejde 
I alt 8.780 MTK 
Vognmandskørsel 6.675 MTK (76,03 %) 
Firmakørsel 2.105 MTK (23,97 %)   
 
Landbrugsprodukter 1.219 MTK (13,88 %) 
Næringsmidler og foder 3.054 MTK (34,78 %) 
Kul, olie og kemiske produkter 887 MTK (10,10 %) 
Stykgods og bearbejdede varer 2.180 MTK (24,83 %) 
Grus, sand, cement, jord og sten 1.440 MTK (16,40 %) 
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